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sempre  rappresentano  nodi  strategici  per  la  crescita  economica  del  territorio: 
luoghi più  favorevoli per  lo  sviluppo del  commercio  e dell'industria marittima, 
dell'occupazione,  della  ricchezza.  Non  a  caso  uno  studio  della  Commissione 
Europea  evidenzia  come  lungo  i  70.000  km  di  coste  dell'Unione  Europea  è 
distribuita quasi la metà dei suoi cittadini e che il 90% degli scambi di merci con 
paesi  terzi avviene via mare.  Inoltre  le  regioni marittime generano  il 40% circa 
del  prodotto  interno  lordo  dell’UE  con  attività  economiche  come  i  servizi 
portuali, i trasporti marittimi, la pesca e il turismo (Commissione Europea, 2007). 
Se dunque  le aree costiere hanno un grande potenziale per gli  scambi e  la 
disponibilità  di  risorse  nonché  per  il  benessere  che  può  derivare  dal  loro  uso 
ricreativo,  residenziale  e  culturale,  determinante  risulta  la  sfida  per  un  uso 
sostenibile di tale potenziale. 








Alla  crescente  vulnerabilità  delle  città  costiere  sottoposte  alle  calamità 
naturali (inondazioni, danni alle infrastrutture, innalzamento del livello dei mari, 
etc.) si aggiunge, inoltre, una "vulnerabilità sociale". 
La  rapida  crescita  della  popolazione  che  si  concentra  nelle  grandi  città, 
soprattutto nei paesi  in via di sviluppo, spesso corrisponde alla proliferazione di 






redditi,  più  stabile  l'economia,  maggiori  le  opportunità  di  investimento)  in 






componenti  chiave  per  affrontare  qualsiasi  iniziativa  volta  a  conseguire  uno 
sviluppo sostenibile. In particolare  le città portuali, grazie alla concentrazione di 
diversità/ molteplicità/  complessità,  sono  i  luoghi  più  adatti  per  avviare  una 
transizione,  trasformando  le contraddizioni del sistema urbano  in occasioni per 
generare un "milieu creativo". 












sistema  di  valori  esistente;  tale  sistema  va  rivisto  nell'ottica  di  realizzare  una 
"società  sostenibile".  Realizzare  uno  "sviluppo  umano  sostenibile"  significa 
promuovere uno  sviluppo  integrale  che  superi  la  considerazione dei  soli  valori 
strumentali  per  ricentrare  l'attenzione  sulla  persona  e  non  sulla  ricchezza 
economica,  sulle  condizioni  che  consentono  di  "essere  di  più"  e  non  solo  di 
"avere  di  più"  (Restauro,  2000).  L'essere  di  più  dipende  dalla  capacità  di 
comprendere  e  di  ricostruire  le  relazioni  con  l'ambiente,  la  comunità,  gli  altri 
individui, in quella che è stata definita la "rete della vita" (Capra, 2005). 
Dall'ecologia possiamo apprendere lezioni per vivere in maniera sostenibile e 




cioè  il  profondo  sistema  di  relazioni  che  li  lega  e  da  cui  dipende  la  vita.  Per 
comprendere  tale  rete  di  relazioni  bisogna  far  riferimento  ad  un  approccio 
sistemico  dove  spesso  i  legami  non  sono  di  tipo  lineare  ma  si  verificano 
retroazioni multiple interdipendenti; 




del  sistema  urbano  che  oggi  è  di  tipo  lineare.  Le  industrie  prelevano  risorse 
dall'ambiente  e  scaricano  in  esso  rifiuti  per  realizzare  prodotti  che,  una  volta 
consumati,  generano  ulteriori  rifiuti.  Per  modificare  il  metabolismo  urbano, 
bisogna dunque  intervenire  sull'intera organizzazione della  città,  riprogettando 
gli schemi di produzione e di consumo al fine di renderli ciclici. 
Per  quanto  riguarda  il  prelievo  di  energia  per  il  sostentamento  dei  cicli 
urbani, ancora una volta  l'osservazione della natura ci  insegna che  l'unica fonte 
energetica realmente rinnovabile, oltre ad essere economicamente efficiente, è 
l'energia solare nelle sue varie forme (fotovoltaica, eolica, etc.). 
La presenza dei  suddetti principi  in un  sistema urbano  lo  rende più  resiliente, 
capace di resistere ai cambiamenti, le crisi, le perturbazioni. La resilienza, inoltre, 
riguarda  alcune  caratteristiche  proprie  degli  ecosistemi  quali  la  diversità,  la 











Nel  quadro  degli  interventi  di  trasformazione  urbana  degli  ultimi  decenni, 




La  ricchezza di  caratteristiche del waterfront, nonché  la densità di  valenze 
che  porta  con  sé  l'intervento  su  di  esso,  legate  ad  aspetti  quali  la  tutela 
dell'ambiente  e  del  patrimonio  culturale,  lo  sviluppo  economico  e  sociale,  la 
relazione tra antico e nuovo, la valorizzazione del paesaggio naturale e culturale, 
ecc.  portano  a  considerare  le  esperienze  di  rigenerazione  nelle  città  portuali 




- Contesto  territoriale:  il  campo  di  analisi  considerato  fa  riferimento  allo 
scenario evolutivo omogeneo della relazione porto‐città in ambito europeo; 
- Caratterizzazione storico – culturale e tipo di risorse culturali presenti: sono 
stati  in  particolare  considerati  quali  elementi  di  selezione  la  ricchezza  del 
patrimonio  culturale  nelle  aree  portuali  storiche  (siti Unesco,  presenza  di 
archeologia industriale che caratterizza l’identità dell’area portuale, ecc.), le 
città  sede di eventi culturali  (capitali europee della cultura …) e  i  luoghi di 
produzione artistica e di servizi culturali; 












La  città  di  Liverpool,  capoluogo  della  Contea  metropolitana  inglese  del 
Merseyside,  sorge  lungo  l’estuario  del  fiume  Mersey  e  si  affaccia  sul  Mare 
dell’Irlanda. 
La  sua  storia  è  caratterizzata  da  rapidi  sviluppi  e  declini,  ed  è  fortemente 
legata  al  fiume  che  ne  rappresenta  l’elemento  baricentrico  ed  il  potenziale  di 
crescita; laddove la città è costretta ad adattarsi continuamente ai cambiamenti 
del contesto, reinventando sé stessa. 
A  partire  dal  XVIII  secolo,  il  porto  di  Liverpool  divenne  il  più  importante 
dell'Impero Britannico e, con  l'apertura dei  traffici verso  le Americhe  incentrati 
sulla tratta degli schiavi, conobbe uno sviluppo tale che agli inizi del XIX secolo il 
40  %  del  traffico  commerciale  internazionale  transitava  per  questa  città.  Il 
successo dei traffici marittimi del porto di Liverpool ebbe inizio con la decadenza 
CRITERIO SOTTO‐CRITERIO INDICATORE U.M. Anno Fonte
Dimensione Demografica Stato della popolazione Popolazione
465.415 [n. abitanti] 2011 Office for National Statistics 
Popolazione contea Merseyside
1.381.189 [n. abitanti] 2011 Office for National Statistics 








23,1 [%] 2012 Eurostat
Percentuale popolazione in età attiva (15‐65 anni) sul tot. 
ab. (liverpool city region)65 [%] 2011 ONS mid‐year population estimates
Percentuale stranieri sul tot. ab. 12,98 [%] 2011 Merseyside Police (Crime Counts)
Dimensione Fisica Estensione urbana superficie comunale 111,84 [kmq]
superficie contea Merseyside 644,88 [kmq]
Estensione portuale superficie portuale 17,6 [kmq]
Dimensione Economica Struttura economica Pil pro capite 28,414 $ 2012 "Globa l  ci ty GDP 2011". Brookings  Insti tution.
n. di imprese attive (liverpool city region) 40810
(Liverpool) 13120 [n.] 2011 ONS UK Business Activity, Size and Location
Traffico portuale quantità annua merci movimentate  32.171.000 [tonn] 2010 Eurostat‐ mar_mg_aa_pwhd
traffico container annuo 662.000 [TEU] 2010 Eurostat‐ mar_mg_am_pvh
traffico passeggeri annuo 734.000 [pax] 2010 Mersey Docks Website Merseytravel 
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del  porto  di  Chester  ad  esso  subordinato  (in  seguito  al  progressivo 
insabbiamento dovuto al fiume Dee) e  la costruzione nel 1715 del primo bacino 








Durante  il  XIX  secolo,  Liverpool  continuò  ad  espandersi  diventando  il 
principale  porto  europeo  per  i  collegamenti  con  l’America.  L’introduzione  del 
motore  a  vapore  sulle  navi  e  la  riduzione  dei  tempi  nei  tragitti  transoceanici 
diede  un  forte  impulso  ai  flussi  migratori,  inaugurando  l’era  dei  viaggi  in 
transatlantico.  La  città  di  Liverpool  adeguò  la morfologia  urbana  alle  esigenze 
delle  grandi  navi,  ridisegnando  le  porte  dei  bacini,  i  moli  e  le  calate  per 
permettere l’ingresso nel porto e l’attracco dei transatlantici. 
L’apertura del canale navigabile di Manchester, nel 1894, comportò perdita 
di  occupazione  e  a  partire  dalla  seconda metà  del  XX  secolo,  una  grave  crisi 
investì  la città, determinando  la chiusura di numerose  fabbriche,  la contrazione 
delle  attività  portuali  e  il  conseguente  declino  economico  e  sociale  (Farnie, 
1980). 
Un  ulteriore  colpo  fu  inferto  negli  anni  Settanta  del  secolo  scorso  dalle 
trasformazioni nelle procedure di trasbordo e dall'introduzione dei container che 
resero  il bacino di Seaforth,  il più grande del Regno Unito realizzato durante  la 
ricostruzione del dopoguerra, obsoleto e in gran parte inutilizzabile. 
L'unitizzazione  dei  carichi  e  le  innovazioni  tecnologiche  nelle  strutture 
portuali, oltre  a  richiedere  grandi  investimenti nelle  infrastrutture portuali per 
attuare  una  riconversione  rispondente  alle  nuove  richieste  del  trasporto 
marittimo,  comportarono  una  riduzione  della  domanda  di manodopera  ed  un 
conseguente aumento del tasso di disoccupazione. Tale situazione investì in quel 
periodo,  oltre  Liverpool,  diverse  città  europee  come  ad  esempio  Genova, 
Marsiglia, ecc.  
Liverpool riuscì comunque a superare la fase di crisi con una rinascita che la 
portò  ad  investire  in  un  complesso  programma  di  interventi  di  rigenerazione 
urbana ancora oggi in fase di realizzazione.  
Il primo periodo di  interventi  in  cui  il  recupero del waterfront  assunse un 
ruolo  trainante  per  l’economia,  ebbe  inizio  con  la  riqualificazione  dell’Albert 
Dock, un complesso realizzato nel 1846 dove venivano stipate le merci di valore 
(brandy,  seta,  avorio,  ecc.).  Nel  1982  fu  fondata  la  MDC  (Merseyside 
Development Corporation)  con  l’obiettivo di  riconvertire  il dock per ospitare  il 
Merseyside Marittime Museum e la Tate Gallery Liverpool, la più grande galleria 
d’arte moderna fuori Londra.  Il progetto fu realizzato dall’architetto Stirling che 
lasciò  intatto  l’esterno  dei magazzini  con  la  particolare  struttura  in mattoni  e 
pietra ed  intervenne all’interno  realizzando eleganti gallerie per  l’esposizione.  I 
lavori  si  conclusero  nel  2002  con  la  realizzazione  da  parte  della  società 
Arrowcroft di bar, ristoranti e altre attrazioni nell’area. 
Un’azione  decisiva  per  incoraggiare  gli  investimenti  fu  svolta 
dall’Amministrazione  Comunale  che,  nel  1990,  adottò  un  piano  strategico  che 
fissava  gli  obiettivi  e  i  requisiti  di  sviluppo  generale.  Questo  consentì  agli 
investitori di avere abbastanza sicurezza e flessibilità per avviare un programma 
di investimenti. Grosvenor fu scelto quale partner per un innovativo progetto di 
rigenerazione  urbana  al  centro  della  città.  Il masterplan  del  progetto  vide  il 




interventi  furono  conclusi  in  concomitanza  dell’anno  di  nomina  di  Liverpool 
come Capitale Europea della Cultura  (2008).  Il costo di costruzione associato al 
progetto fu di 500 milioni di sterline con un valore totale dell’investimento pari a 
920 milioni  di  sterline  (Grosvenor,  2012).  L’amministrazione  locale  ha  dato  in 
concessione alla Grosvenor per 250 anni  l’area che, con  i suoi 18 ettari,  risulta 
oggi uno dei più estesi interventi di rigenerazione di un centro città (You, 2012). 
Alcune critiche che si possono sollevare al suddetto intervento sono legate in 
particolare  al  modello  di  sviluppo  che,  seppure  cerca  di  realizzare  una 
collaborazione tra pubblico e privato, desta comunque alcune preoccupazioni in 
termini  di  privatizzazione  dell’area  centrale  della  città.  Infatti,  il  Liverpool  City 
Council, già nella  fase di elaborazione del piano denominato Bluecoat Triangle, 
poi  divenuto  Paradise  Street  Development  Scheme,  per  aumentare  le  aree 
commerciali e culturali del centro, propose l’acquisizione dell’edificio contenente 
il Quiggins Centre, uno  storico magazzino  che ospitava negozi  “alternativi” per 
giovani  artisti  e  artigiani,  divenuto  per  questo motivo  luogo  significativo  della 
scena  culturale di  Liverpool. Molti  furono  i  residenti  e  le  imprese  locali  che  si 
opposero  a  questa  proposta  dell’amministrazione,  avviando  una  campagna 
pubblica  contro  il  piano  durata  quattro  anni  (Quiggins,  2012).  Le  reazioni  dei 
cittadini  non  sortirono  effetti  e  nel  2007  un  accordo  con  l’impresa Grosvenor 
Estates portò alla chiusura e alla demolizione dell’edificio di cui oggi si conserva 
solo parte della  facciata. Anche  i successivi  tentativi da parte dei proprietari di 
Quiggins  per  stipulare  un  contratto  di  locazione  con  la  Johns  Lewis  Store  ed 
aiutare  in  tal modo  le piccole  imprese  indipendenti ad acquisire una posizione 
solida,  furono  vanificate  dalla  concessione  dei  locali  alla  Rapid  Hardware 
(Kingsnorth, 2008). 
Del  resto  anche  l’acquisizione  dei  terreni  da  parte  di  un  imprenditore 
immobiliare ha determinato il prevalere dell’interesse privato su quello pubblico, 
al punto che il tradizionale diritto di passaggio per le strade e gli spazi pubblici è 
stato  sostituito  con  “accordi  pubblici”  nei  quali  è  prevista  la  sorveglianza  con 
guardie  di  sicurezza  che  tutelano  in  tal  modo  gli  interessi  e  le  funzioni 
commerciali, ma  impediscono o  comunque  subordinano  ai  gestori  immobiliari, 
ogni altro tipo di attività di aggregazione sociale che non comporti la vendita. Se 
dunque l’intervento di riqualificazione di questa parte centrale della città è stata 
importante  per  rivitalizzare  l’area  e  attrarre  nuovi  investimenti,  il modello  di 
sviluppo al quale si è ispirato è di tipo adattivo, in quanto considera la creazione 
di  ricchezza  basata  sull’industria  del  commercio  e  il  consumo materialistico  e 
genera  vulnerabilità  del  sistema  urbano,  accrescendo  le  divisioni  sociali  ed 
economiche. 
Agli  interventi  di  riconversione  dell’Albert Dock  seguirono  le  operazioni  di 
ridisegno di Pier Head e di Princess Dock che  interessarono  la  fascia a contatto 
con il centro storico e, in tempi più recenti, l’ambizioso piano per Wirral Waters, 
relativo all’area che si affaccia sulla sponda opposta al lungomare storico. 
Il  Pier  Head,  con  i  suoi  famosi  tre  edifici,  è  probabilmente  l’area  più 
rappresentativa e legata all’immaginario collettivo di Liverpool. È in questa parte 
del fiume che ebbe inizio il primo servizio di traghetti per trasportare i pendolari 
a Wirral e  la  costruzione di un molo  galleggiante  che  fu poi  ampliato  alla  fine 
dell’Ottocento, per consentire l’attracco degli enormi transatlantici. 
Nel 2005, in seguito ad un concorso internazionale, viene realizzata in questa 
area  il National Museum,  simbolo  del  processo  di  rigenerazione  intrapreso  da 
Liverpool  e  punto  di  mediazione  tra  passato  e  futuro,  tra  terra  e  acqua.  La 
struttura del museo, che da  lontano acquisisce una solidità come volume unico, 
mostra da  vicino  la  frammentazione e  la dinamicità delle  superfici  sfaccettate, 
creando  quel  dialogo  tra  la  permanenza  della  città  e  la  precarietà  della 
costruzione sull’acqua. 
La  città  di  Liverpool  ha  superato  i  problemi  derivanti  dalla  decadenza 
portuale  che ha  investito  la  città nello  scorso  secolo,  avviando un processo di 
riqualificazione  impostato  sulla  conservazione  del  suo  patrimonio  storico.  Nel 
2004 Liverpool è stata inclusa fra i siti UNESCO Patrimonio Mondiale dell'umanità 
quale  "testimonianza  eccezionale  dello  sviluppo  della  cultura  mercantile 
marittima  nel  XVIII  e  XIX  secolo,  contribuendo  alla  costruzione  del  British 
Empire";  "eccellente  esempio  di  città  portuale  mercantile  mondiale,  che 
rappresenta  il  rapido  sviluppo  del  commercio  globale  e  delle  connessioni 
culturali  in  tutto  l'Impero  Britannico"  e  "  importante  centro  di  generazione  di 
tecnologie  e metodi  innovativi  di  costruzione  di  dock  e  di  gestione  di  porti" 
(Liverpool City Council, 2005). 
Nel Piano di Gestione del Liverpool World Heritage Site è riportato l'impegno 
di  "assicurare  che  Liverpool  –  Città  marittima  mercantile  sia  gestita  come 
dimostrazione  esemplare  di  sviluppo  sostenibile  e  di  riqualificazione  impostati 
sulla salvaguardia del suo valore storico" (ICOMOS, 2004). 
Le sei zone del centro storico e dei docklands di Liverpool, città mercantile 
marittima,  testimoniano  lo  sviluppo di uno dei principali  centri del  commercio 
mondiale nel XVIII e XIX secolo. 
Liverpool ha  svolto un  ruolo  importante nella  crescita del British Empire e 








metodi  innovativi  di  costruzione  di  dock  e  di  gestione  di  porti  nel  XVIII  e  XIX 
secolo. Ha così contribuito alla costruzione dei sistemi mercantili internazionali in 
tutto il Commonwealth britannico. 
Criterio.(iii):  la  città e  il porto di  Liverpool  sono una  testimonianza eccezionale 
dello  sviluppo  della  cultura  mercantile  marittima  nel  XVIII  e  XIX  secolo, 
contribuendo  alla  costruzione  del  British  Empire.  E'stato  un  centro  per  il 
commercio di schiavi, fino alla sua abolizione nel 1807, e di emigrazione dal nord 
Europa verso l'America. 
Criterio  (iv):  Liverpool  è  un  eccellente  esempio  di  città  portuale  mercantile 
mondiale,  che  rappresenta  il  rapido  sviluppo  del  commercio  globale  e  delle 
connessioni culturali in tutto l'impero britannico. 
Nella buffer zone del sito Patrimonio Mondiale dell’Umanità dell’Unesco, si 
trova  anche    il  Princess  Dock,  realizzato  agli  inizi  dell’Ottocento  e  caduto  in 
disuso nel 1981 con la chiusura del terminal dei traghetti per Belfast. Nel 2008 fu 
rinnovato con la realizzazione di prestigiosi blocchi per appartamenti e uffici, un 
albergo  e  completato  con  un  estensione  del  Leeds  and  Liverpool  Canal  e  la 
realizzazione di un terminal crociere di 19 metri. 
Nel 2008  Liverpool è  stata Capitale Europea della Cultura e questa è  stata 
un'ulteriore occasione per valorizzare le sue caratteristiche attraverso una vasta 
gamma  di  eventi  incentrati  sulla  cultura.  In  passato molte  città  hanno  tratto 
vantaggio da eventi per  realizzare progetti di  riqualificazione, non  sempre  con 
risultati  a  lungo  termine.  La  stessa  Liverpool  nel  1984  riuscì  ad  attuare  uno 
straordinario progetto di trasformazione di 20 ettari di una ex discarica in giardini 
allestiti per l'International Garden Festival che attirò molti visitatori, ma a partire 
dall'anno  successivo  l'area  rimase  completamente  abbandonata  ed  oggi 
rappresenta una delle principali sfide per creare una nuova comunità sostenibile. 
In modo  analogo  anche  nel  caso  dell'Esposizione  di  Siviglia  del  1992,  dopo  la 
chiusura dell'evento,  i padiglioni  furono abbandonati e non si riuscì a realizzare 
una consistente rivitalizzazione dell'area. 





pianificazione  regionale,  ma  secondo  l'approccio  semplice  che  può  essere 
esportato ad altri casi, in particolare: 
‐ il coinvolgimento dei privati e del volontariato in una collaborazione duratura; 
‐  l'apertura delle aree di waterfront e  il conseguente  innalzamento della qualità 
della vita; 








"eccezionale  valore  universale",  dall'altra  il  porto  quale motore  dello  sviluppo 
economico che risponde alle logiche della competitività. Merito di questa città è 
quello di aver saputo superare il conflitto tra le istanze dello sviluppo produttivo 
e  le esigenze di  tutela e  valorizzazione del patrimonio  culturale e naturale del 
territorio quale fondamento del carattere  identitario della comunità, attraverso 
una  coordinata  pianificazione  volta  alla  difesa  e  alla  valorizzazione  delle  aree 
costiere "nelle quali la comunità e il commercio prosperano insieme". 
Il  concetto  di  parco  regionale  emerse  nel  Regional  Economic  Strategy 
pubblicato dalla Nortwest Regional Development Agency già nel 2000. 
Il  programma  Mersey  Waterfront  prevede  un  partenariato  strategico  di 
attori  locali  uniti  da  una  visione  condivisa  volta  a  riqualificare,  dinamizzare  e 
unificare il waterfront.  
L'iniziativa  si  svilupperà  in  più  fasi;  la  prima  fase,  conclusasi  nel  2007,  ha 
previsto  un  investimento  di  circa  95  milioni  di  sterline  di  cui  circa  il  65% 
proveniente da investimenti privati. 
La seconda fase, conclusasi nel 2010, e la terza, che si protrarrà fino al 2020, 






Per  il  successo  dell'intero  progetto  fondamentale  risulta  l'attenzione  alla 
qualità  degli  interventi  in  termini  di  sostenibilità,  design,  manutenzione  e  la 






Nel 2011  il Governo  inglese  stabilì quattro aree nel Regno Unito, alle quali 
dare  il  suo  supporto  chiamandole  “Entreprise  Zones”.  A  una  delle  quattro 
Entreprise  Zones  fu  dato  il  nome  di  “Mersey Waters”  che  include  i  progetti 
“Liverpool  Waters”  e  “Wirral  Waters”,  proposti  dal  gruppo  di  investimenti 
privato  Peel  Holdings.  Tali  progetti  rientrano  in  un  più  ampio  ed  ambizioso 
programma  regionale noto  come  “Atlantic Gateway“, una  strategia di  sviluppo 











profilo  della  zona,  ha  inserito  la  città mercantile marittima  di  Liverpool  (che, 
come  suddetto,  dal  2004  è  parte  del  Patrimonio Mondiale  dell’Umanità)  nella 
lista dei siti in pericolo (whc.unesco.org, 2012). 
Nel  marzo  scorso  il  Governo,  con  parere  ministeriale,  ha  deciso  di  non 
procedere  con  una  inchiesta  pubblica  di  approfondimento,  consentendo  al 
progetto  di  andare  avanti.  Nel  prossimo  mese  di  giugno  il  World  Heritage 
Committee  si  riunirà  in Cambogia per decidere  in merito  all’iscrizione del Pier 
Head nella Lista del Patrimonio Mondiale. 
L’altro progetto di  sviluppo a  larga  scala è  il Wirral Waters  che prevede di 
rigenerare l’area dei docks abbandonati di Bickenhead, sulla penisola di Wirral. Il 
progetto,  complementare  al  Liverpool Water,  riguarda  170  ettari  di  interventi 
per  la  realizzazione  di  nuove  abitazioni,  uffici,  negozi,  spazi  pubblici  e  per  lo 
svago. 
Esempio  di  rigenerazione  sostenibile  è  dato,  inoltre,  dalla  Ropewalks 
Initiative, l’area limitrofa a Liverpool One, costituito da edifici storici dei mercanti 
georgiani, facente parte del World Heritage Site (Couch and Dennenew, 2000) un 
tempo  al  servizio  dell’Old Dock  di  Liverpool  (il  primo  bacino  commerciale  del 
mondo). Questo quartiere, attraverso  la riconversione degli edifici abbandonati 
in nuove funzioni per il tempo libero, uffici per imprese creative, appartamenti e 
istituti  culturali  come  il  Fact  Centre  (Fondation  for  Arts  and  Creative 
Technologies), ha ritrovato una nuova identità, dando vita ad attività ricreative e 
luoghi di  incontro molto diversi dal  resto del  centro  città. Ropewalks è  inoltre 
parte di un più ampio sistema di esperimenti di rigenerazione che ha  inizio con 
Groundwork, un movimento nato nel 1981 in Inghilterra e Galles e più di recente 
in  Scozia,  e  interessato  alla  gestione  di  terreni  sulla  frangia  urbana  (Bromley, 
1990), partendo dal presupposto che i problemi sociali dell’inner city possono in 





nazionale,  da  sponsor  privati  e  fondazioni  benefiche.  I  progetti  Grandwork 
riconoscono  che  le  persone,  i  luoghi  e  la  prosperità  sono  intrinsecamente 
collegati  e  quindi  si  sviluppano  cercando  di  apportare  contemporaneamente 
benefici a tutte le componenti coinvolte. 
Questo approccio integrato risulta vitale per uno sviluppo sostenibile e trova 
diverse  applicazioni  lungo  il Merseyside  (House  of  Common,  2005).  L’esempio 
più  ampio  di  applicazione  del  modello  sociale  integrato,  lo  ritroviamo  nel 
Eldonians Village  (worldurbancampaign.org)  salvato nel 1977 dalla demolizione 
per fondare un fiorente quartiere che ospita 2500 persone. 
Nel  2004  fu  premiato  per  i  suoi  risultati  dalle Nazioni Unite  con  il World 








con  la  società  Cofely GDF,  che  ha  avuto  una  partecipazione  significativa  nella 
fornitura di energia con sistemi  integrati (capaci di ridurre del 20%  le emissioni) 
per il Parco Olimpico di Londra 2012. 
Un  altro  caso  studio  significativo  è  dato  dal  Liverpool  Commercial District 
(LCDP),  sede  di  alcune  delle  più  prestigiose  organizzazioni  in  settori  come 
l’editoria, il settore finanziario e dei trasporti marittimi. La partnership promuove 
cambiamenti  e  miglioramenti  della  qualità  dell’ambiente  attraverso  iniziative 
tese  a  rendere  l’area  più  pulita,  sicura  e  vibrante,  assicurando  non  solo  una 
elevata qualità di vita a chi vi risiede e vi lavora, ma anche accrescendo il livello di 
attrattività per nuovi investimenti. 
Sul  fronte  della  sostenibilità  ambientale  sono  stati  realizzati  diversi 
interventi,  diretti  dalla  Liverpool  Green  Infrastructure  Strategy,  sviluppata  per 
massimizzare  i  benefici  che  possono  derivare  da  una  gestione  sostenibile 
dall’ambiente  naturale,  nella  consapevolezza  che  le  infrastrutture  verdi 
rappresentano una componente strategica per  l’economia e  la salute della città 
(The Mersey Forest, 2010). 
Tra gli edifici realizzati  lungo  il waterfront,  l’Echo Arena and BT Convention 
Centre  è  considerato  uno  dei  più  verdi  d’Europa,  vincitore  di  diversi  premi  e 




grandi  eventi  internazionali,  alcuni  dei  quali  svoltisi  per  la  prima  volta  fuori 
Londra, rilanciando Liverpool come meta del turismo congressuale. 
La struttura consente di ridurre della metà  l’emissione di CO2 e del 20 %  il 
consumo  di  energia  elettrica  attraverso  un  sistema  di  raccolta  delle  acque 
piovane,  il  controllo  dell’illuminazione  e  della  temperatura,  e  la  produzione 
dell’energia con turbine eoliche poste lungo il fiume Mersey.  
La  città  di  Liverpool,  nonostante  la  contrazione  delle  attività  portuali  e 
dell’occupazione  nell’industria manifatturiera  del  ventesimo  secolo,  ha  saputo 
risollevarsi  trovando  nella  risorsa  acqua  il  potenziale  per  la  sua  rinascita.  La 
riqualificazione  del waterfront  acquista  un  ruolo  fondamentale  quale  punto  di 
ingresso per una rigenerazione urbana più ampia. 
Se  i primi  interventi attuati negli anni Ottanta, pur avendo  il merito di aver 
creato dei  centri attrattori non  solo a  livello urbano  (Merseyside Development 
Corporation), hanno  il  limite di essere spesso di "facciata"; è soprattutto con gli 
interventi  di  fine  anni  novanta  che  si  comincia  ad  intervenire  secondo  una 
visione integrata e di lungo periodo che cerca di raggiungere miglioramenti delle 
condizioni  economiche,  fisiche,  ambientali  e  sociali,  ricercando  la  qualità 











una  città,  sta  lavorando  anche  alla  costruzione  del  capitale  sociale  a  lungo 
termine attraverso  la  creazione di partnership  tra pubblico e privato,  iniziative 










costa  atlantica.  Città  portuale  di  tradizione  industriale,  sorge  lungo  il  fiume 
Nervion,  nell’entroterra  (a  15  km  dalla  costa).  La  sua  storia  è  sempre  stata 
profondamente  legata al fiume che nel tempo ne ha determinato  le sorti. Il suo 
porto,  grazie  alla  posizione  geografica  che  occupa,  svolge  un  ruolo  strategico, 
non solo per l’economia, ma anche come collegamento con l’ Europa del Nord. 
Verso  la  fine del XVIII  secolo,  la presenza del  fiume  e di  risorse minerarie 




CRITERIO SOTTO‐CRITERIO INDICATORE U.M. Anno Fonte
Dimensione Demografica Stato della popolazione Popolazione 351.629 [n. abitanti] 2012 Instituto Nacional  de Estadística 
Popolazione area metropolitana 875.552 [n. abitanti] 2010 Instituto Nacional  de Estadística 
Densità abitativa 8.650,16 [ab/Kmq] 2012
Struttura della popolazione Indice di dipendenza strutturale degli 
anziani (rapporto tra popolazione >65 e 
popolazione in età attiva) 34,2 [%] 2012 Eurostat
Percentuale stranieri sul tot. ab. 8,45 [%] 2011 Observatorio Ikuspegiak
Dimensione Fisica Estensione urbana superficie comunale 40,65 [kmq]
superficie area metropolitana 500,2 [kmq]
Estensione portuale superficie portuale 4 [kmq] http://www.bilbaoport.es/aPBW/web/en/port/dock/index.jsp
superficie di flottazione 19,2 [kmq] http://www.bilbaoport.es/aPBW/web/en/port/dock/index.jsp
estensione banchine (linea di costa) 20 [Km] http://www.bilbaoport.es/aPBW/web/en/port/dock/index.jsp
Dimensione Economica Struttura economica Pil pro capite
$43,059 [€] 2012 "Global  city GDP 2011". Brookings  Institution.
Traffico portuale quantità annua merci movimentate  34.100.000 [tonn] 2010 Eurostat‐ mar_mg_aa_pwhd
traffico container annuo 2758506 [TEU] 2010 Eurostat‐ mar_mg_am_pvh
traffico passeggeri annuo 177.795 [pax] Eurostat‐ mar_mg_am_pvh
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destra,  occupata  dalla  borghesia,  e  la  sponda  sinistra,  occupata  dagli  operai  e 
dagli insediamenti industriali. 
Durante  la  dittatura  di  Franco,  Bilbao  divenne  uno  dei  più  grandi  centri 
industriali a nord della Spagna e, con  la crescita dell’industria  siderurgica e dei 
cantieri navali, il principale centro di immigrazione. 
A  partire  dal  1980,  con  la  chiusura  di molte  industrie,  Bilbao  entrò  in  un 
periodo  di  profonda  crisi,  durante  il  quale  la  disoccupazione  ed  il  calo 
demografico furono le immediate conseguenze (Ploger, 2007). 
La presenza di circa 340 ettari di aree dismesse dagli  impianti  industriali,  il 
forte  inquinamento  delle  acque  e  del  suolo,  l’inadeguatezza  del  sistema  di 
trasporto  e  la  disordinata  urbanizzazione  sviluppatasi  senza  piani  strategici  né 







- rafforzamento  dell’identità  culturale  come  punto  centrale  dei  processi  di 
riqualificazione; 
- rigenerazione  urbana:  recupero  dei  quartieri  degradati  (in  particolare  il 
centro  storico),  potenziamento  della  rete  ecologica  con  la  realizzazione  di 
nuovi parchi urbani,    risanamento  ambientale del  fiume  e  incremento del 
riciclo; 







comuni  dell’agglomerazione  metropolitana.  L’associazione,  riconosciuta 
come  ente  di  pubblica  utilità,  fu  costituita  con  lo  scopo  principale  di 
formulare e attuare il piano strategico. Bilbao Metropoli 30, oltre gli obiettivi 
più strettamente legati alla pianificazione, svolge azioni per il miglioramento 
dell’immagine  della  città  nello  scenario  internazionale,  realizza  progetti  di 
studio  e  di  ricerca  relativi  all’area  metropolitana,  promuove  iniziative  di 
partnership pubblico‐privato al fine di attuare progetti di  interesse comune 
per  la  riqualificazione  e  lo  sviluppo  urbano.  Inoltre,  l’associazione  sta 
concentrando  i  suoi  sforzi nella definizione di una visione a  lungo  termine 
per  rispondere  alle  sfide  dei  prossimi  due  decenni  (globalizzazione, 
trasformazione  delle  strutture  socio‐economiche,  tecnologia 




La  chiave  del  successo  del  processo  di  rivitalizzazione  è  dunque  posta  nel 
capitale  umano  e  sociale  e  nell’avere  persone  guidate  da  valori  sociali 
condivisi alla  ricerca di  soluzioni  creative per  risolvere problemi emergenti 
(Bilbao Metropoli 30, 2012). 
Il  Piano  Urbanistico  Generale  di  Bilbao,  redatto  nel  1987,  considerava 
opportunità  di  sviluppo  alcune  aree  dismesse  rese  disponibili  nella  città 
(opportunity  areas). Con  il  Piano  Territoriale  del  1994  l’approccio  divenne 
più  ambizioso,  prevedendo  quale  fulcro  la  progettazione  di  una  nuova 
immagine  della  città  nel  contesto  europeo,  realizzata  attraverso  alcuni 
interventi prioritari: 
- risanamento ambientale dell’area  fiume/mare e  realizzazione di quattro 
nuovi ponti pedonali; 
- grandi progetti infrastrutturali: ampliamento del porto, costruzione di un 
aeroporto  internazionale  e  della  metropolitana,  nuovo  tram  sul 
lungomare  e  terminal  degli  autobus,  ampliamento  della  rete  a  fibra 
ottica; 
- coinvolgimento di architetti  famosi sui grandi progetti e  realizzazione di 
edifici iconici per migliorare l’immagine della città; 
- interconnessione  di  tutti  i  nuovi  servizi  di  trasporto,  realizzazione  di 
nuove piste  ciclabili e di  viali per  favorire  l’interazione  con  l’acqua e di 
nuove  stazioni  ferroviarie  in  corrispondenza  di  ciascuna  area  di 
riqualificazione; 
- individuazione di quattro aree di espansione: Abandoibarra, Zorrozaurre, 
Ametzola  e Miribilla,  le  prime  due  in  corrispondenza  delle  sponde  del 
fiume Nevion. 
Nel  1992  viene  creata  un  società  di  sviluppo  per  la  rigenerazione  dell’area 
metropolitana  di  Bilbao  tramite  un  accordo  tra  il  Governo  Basco  e 
l’Amministrazione  Centrale.  L’agenzia,  denominata  Bilbao  Ria  2000,  è  un  ente 
senza  scopo  di  lucro  il  cui  obiettivo  principale  è  quello  di  recuperare  aree 
degradate  e  industriali  dismesse  attraverso  il  coordinamento  e  l’esecuzione  di 
progetti  in  materia  urbanistica,  ambientale  e  dei  trasporti.  L’agenzia,  in 
particolare,  segue  i  processi  di  risanamento  dei  terreni,  di  insediamento  delle 
infrastrutture di base e di vendita dei terreni agli imprenditori. Essendo l’azienda 
una  ONLUS,  le  plusvalenze  finanziarie  derivanti  dalla  sua  attività  vengono 
reinvestite in altre attività di pianificazione urbana e di rigenerazione di ulteriori 




In  seguito  ad  un  concorso  internazionale  di  idee  organizzato  dal  Comune  di 
Bilbao  e  da  Bilbao  Metropoli  30,  nel  1992  cominciarono  gli  interventi  di 
riqualificazione  dell’area  del  riverfront.  L’area,  oltre  a  prevedere  un  mix 
funzionale di uffici,  infrastrutture  turistiche,  residenze, negozi e  zone di  svago, 
secondo un modello già ampiamente sperimentato in altre città europee, puntò 
molto su alcuni edifici di forte impatto, in particolare i due progetti architettonici 
del  Museo  Guggenheim  e  del  Palazzo  Euskalduna  che,  oltre  a  svolgere  un 
funzione  importante  nel  ricollocare  Bilbao  sulla  scena  internazionale, 




ha  consentito  di  lasciarsi  alle  spalle  un’economia  basata  esclusivamente  sulla 






navali  e  delle  vestigia  di  un  passato  industriale  per  fare  posto  ad  alberghi 
moderni, aree a verde, piste ciclabili e locali affacciati sul fiume. 
I  progetti  architettonici  hanno  visto  l’intervento  di  progettisti  di  fama 
internazionale:  Rafael  Moneo  per  la  biblioteca,  Alvaro  Siza  per  l’università, 
Robert Stern per un centro commerciale, Legorreta per un hotel e molti altri che 







proficua  collaborazione  tra  settore  pubblico  e  settore  privato  che  vanno 
individuate  le  componenti  più  interessanti  del metodo  adottato  da  Bilbao  nel 
processo  di  rigenerazione  urbana,  grazie  al  quale  si  è  prodotto  un  riuscito 
modello di sostenibilità urbana. 
La  trasformazione di Bilbao ha generato nuove attività economiche e culturali, 
attrattività nei confronti del  turismo e degli  investitori,  identità culturale grazie 
alla  rinnovata  vitalità,  aumento  dell’occupazione, miglioramento  della  qualità 
della vita e del benessere; tutto questo a partire dalla riqualificazione portuale, 





Amburgo  è  il  principale  porto  tedesco  e  uno  dei maggiori  scali marittimi 
europei. La città svolge un ruolo  importante poiché  la Germania ha una  linea di 






Sin  dalle  sue  origini  Amburgo  svolse  un  ruolo  chiave  nei  collegamenti 
marittimi e nel 1200 entrò a far parte della Lega Anseatica, l’alleanza di città che 
a  partire  dal  Tardo Medioevo  detenne  il monopolio  dei  comuni  sulla maggior 
parte dell’Europa settentrionale e del Mar Baltico. 
La  città  conobbe  il  periodo  di  maggiore  crescita  durante  il  XVIII  secolo 
diventando  uno  dei  principali  porti  di  collegamento  con  le  Americhe.  Nella 
seconda metà dell’Ottocento  fu  realizzato  il primo bacino portuale moderno,  il 
Sand Torhafen. La crescita dei  flussi di emigranti che attraversarono  l’Atlantico 
richiese  la  costruzione  di  ulteriori  4  bacini  portuali. Oggi  le  aree  dismesse  del 
porto sono oggetto del più rilevante progetto urbanistico di Amburgo, noto come 
Hafen City. Il recupero è iniziato nel 2002 e prevede, con il completamento entro 
il  2020,  il  trasferimento  di  circa  12000  abitanti,  un  afflusso  di  tre milioni  di 
visitatori l’anno e la creazione di circa 20000 nuovi posti di lavoro nel settore dei 
servizi  (hafencity.com).  Uno  dei  punti  di  forza  del  progetto  è  costituito 
dall’adozione di un mix di funzioni diverse nell’approccio di pianificazione volta a 
realizzare  un’area  che  resti  vitale  oltre  l’orario  di  chiusura  delle  attività 
commerciali,  inserendo  funzioni  residenziali,  luoghi  di  divertimento,  piccole 
attività  economiche  con  un  articolato  sistema  di  spazi  pubblici  e  privati 






percorsi dedicati.  L’area  sarà  inoltre  fortemente  servita dal  trasporto pubblico, 
prediligendo  quello  ad  idrogeno,  oltre  che  da  2  linee  di metro,  sotterranea  e 
superficiale. 
La  qualità  architettonica  è  garantita  dalla  progettazione  realizzata  da 
professionisti  vincitori  di  specifici  concorsi  e  dall’istituzione  di  un  ecolabel  per 
stimolare  l’ecosostenibilità  delle  realizzazioni  attraverso  una  virtuosa 
competizione di mercato tra i migliori risultati. 
Il  Masterplan  specifica  la  successione  delle  realizzazione  negli  8  ambiti 




Al  fine  di  accelerare  il  processo  di  sviluppo  sarà  fondata  una  quango 
(organizzazione  quasi  autonoma  non  governativa)  alla  quale  fu  attribuita  la 
proprietà della maggior parte dei terreni. 
Nel 2008 fu  inaugurato  il Museo Marittimo nel Warehouse B ed altri edifici 
portuali  storici  sono  diventati  centri  di  interesse  turistico,  in  particolare  un 
tradizionale  magazzino  in  mattoni  degli  anni  60  che  prevede  il  progetto  di 
riconversione  firmato da Herzog & Meuron per  l’Elbephilarmonic Concert Hall, 
attualmente ancora in costruzione per subentrati ritardi nella realizzazione. 
Lo  sforzo  rilevante nella  creazione del mix non  riguarda  solo  le  funzioni di 
un’area ma anche la tipologia di offerta così, accanto ad appartamenti di lusso, si 
trovano abitazioni a prezzi medi e appartamenti in affitto a prezzi accessibili. 









La  capacità  creativa  della  città  di  Amburgo  è  evidente  nel  processo  di 
sviluppo  di  HafenCity  dove  l'interesse  dell'investitore,  l'interesse  pubblico  e 
quello dei singoli cittadini sono coordinati attraverso l'applicazione di un modello 
di  governance  capace  di  creare  sinergie  tra  i  vari  soggetti  coinvolti  creando 
consenso. 
HafenCity  Hamburg  GmbH  è  la  società  pubblica  che,  oltre  alla  funzione 
principale di commercializzare e vendere terreni agli  investitori, ha  il compito di 
garantire  la  qualità  degli  interventi  attraverso  funzioni  di  controllo.  I  suoli  per 
l'edilizia privata non  sono,  infatti, venduti all'offerta più alta, essendo  il prezzo 
fissato prima della gara, ma in base a criteri di rispondenza ad obiettivi di qualità 
dell'uso  e  realizzazione  di mix  funzionali.  In  questo modo  vengono  garantite 
l'efficienza  e  la  rapidità  di  realizzazione  richieste  dall'investitore,  gli  interessi 
dell'utilizzatore  finale e  la  flessibilità della città che grazie alle caratteristiche di 
diversità può rispondere ad eventuali futuri cambiamenti. 
Un altro elemento che testimonia la volontà di costruire una rete di relazioni 
formali  e  informali  è  il  coinvolgimento  dei  cittadini  già  nella  fase  iniziale  di 
sviluppo e la successiva realizzazione di una struttura con un forum permanente 
per discussione e cooperazione (Netzwerk HafenCity, 2012). 
Anche  la  pianificazione  spaziale  si muove  nella  direzione  di  accrescere  la 
resilienza  sociale  della  città  attraverso  la  realizzazione  di  piazze,  parchi, 
promenades,  luoghi  di  incontro  e  socializzazione  che  restituiscono  valore  agli 
spazi pubblici urbani. Lo sviluppo sociale della città trova poi compimento nella 
varietà di stili di vita e di edifici residenziali disponibili, alcuni dei quali realizzati 
tramite  joint  ventures  e  cooperative  di  autocostruzione  che  rispondono  alla 
domanda di case a basso costo. 
Nella  pianificazione  di  HafenCity  c'è  dunque  una  forte  volontà  di  creare 
legami, osmosi, capacità di comunicazione  tra diversi gruppi  sociali  realizzando 
una  "continuità  integrativa"  del  tessuto  urbano,  ricostruendo  relazioni  tra  lo 
spazio  privato  e  quello  della  frequentazione  pubblica,  sperimentando  forme 
innovative di governance. 
La riqualificazione di HafenCity svolge, inoltre, un ruolo importante non solo 
da  un  punto  di  vista  "ecologico"  poiché,  riutilizzando  aree  dimesse,  protegge 
quelle  circostanti  dal  consumo  di  suolo,  ma  soprattutto  perché  conserva 
l'identità originale del  luogo.  Il  recupero del quartiere Speicherstadt,  l'apertura 










Marsiglia è  la più grande città della Francia dopo Parigi ed  il più  importante 
scalo  marittimo.  Per  la  sua  posizione  geografica  strategica  svolge  un  ruolo 





nel  600  a.C.  da  marinai  greci  provenienti  da  Focea,  nell’area  dove 
successivamente si sviluppò il Vieux Port. Marsiglia è caratterizzata da una forte 
vocazione marittima e uno spirito  indipendente nei confronti di altre città e del 
potere  centrale,  componenti  che  le  hanno  consentito  di  conservare  per  lungo 
tempo un’amministrazione autonoma. 
Nel XVIII secolo Marsiglia divenne  il principale porto militare  francese e nel 
XIX  secolo,  sulla  scia  delle  innovazioni  industriali  e  della  crescita  nel  settore 
CRITERIO SOTTO‐CRITERIO INDICATORE U.M. Anno Fonte
Dimensione Demografica Stato della popolazione Popolazione
850 602 [n. abitanti] 2009 annuaire‐mairie.fr (2009)
Recensement de la population 2009 
Popolazione area metropolitana
1 433 462 [n. abitanti] 2007 splaf.free.fr/agglo.php
Densità abitativa 3.878,00 [ab/Kmq] 2009 Eurostat
Struttura della popolazione Indice di dipendenza strutturale degli anziani (rapporto 
tra popolazione >65 e popolazione in età attiva) 30,9 [%] 2012
Percentuale stranieri sul tot. ab. 7,3 [%] Insee, recensements de la population
Dimensione Fisica Estensione urbana superficie comunale 240,62 [kmq] marseille.fr
superficie area metropolitana 1289,59 [kmq] splaf.free.fr/agglo.php
Estensione portuale superficie portuale 104 [kmq] marseille‐port.fr
superficie di flottazione [kmq]
estensione banchine (linea di costa) [Km]
Dimensione Economica Struttura economica Pil pro capite $ per capita 2012 "Global city GDP 2011". Brookings Institution.
n. di imprese attive 69.000 [n.] marseille.fr
Traffico portuale quantità annua merci movimentate  82.427.000 [tonn] 2010 Eurostat‐ mar_mg_aa_pwhd
traffico container annuo 953.435 [TEU] 2010 Eurostat‐ mar_mg_am_pvh




Oggi  le  funzioni  portuali  sono  prevalentemente  industriale  grazie  alla 
diffusione della petrolchimica. 
Il porto di Marsiglia è particolarmente  importante per  l’economia  francese 
nel  suo  complesso,  infatti  l’impatto  economico  del  cluster  marittimo  è 
caratterizzato  da  un moltiplicatore  pari  a  2:  ogni  euro  di  nuova  domanda  nel 
cluster  portuale,  crea  un  euro  di  valore  aggiunto  di  offerta  nel  sistema 
economico della Francia (OECD, 2011). 
Lo  Stato  Francese nel 1995 ha  avviato  l’Operazione di Rilevanza Nazionale 
Euromediterranée,  un  complesso  processo  di  pianificazione  urbana  all’interno 
del quale si colloca  la strategia di sviluppo adottata da Marsiglia a  livello  locale 
(lo  Schema  de  Coherence)  di  competenza  dell’AGAM  (Agenzia  Locale  di 
Pianificazione  di  Marsiglia).  Il  progetto  Euromediterranée,  pertanto,  non  è 
semplicemente  un’operazione  urbanistica  di  riqualificazione  di  alcuni  quartieri 




promotrice  di  una  proposta  di  riqualificazione  delle  aree  centrali  dismesse  in 
seguito alla delocalizzazione a nord della  città delle attività portuali  industriali, 






tra  la  città  e  il mare;  il  Polo  d’Arenche,  area  di  sviluppo  immobiliare;  il  Polo 
Culturale  Belle  de  Mai  realizzato  attraverso  la  conversione  di  capannoni 
industriali  preesistenti,  in  nuove  funzioni  di  socializzazione  e  produzione 
culturale; il centro direzionale e residenziale La Joliette; il Polo Saint‐Charles che 
ospiterà  le  università,  le  funzioni  istituzionali  e  commerciali,  e  la  stazione 
ferroviaria;  Rue  de  La  Republique  che  connette  porto  antico  con  Place  de  la 
Joliette. Sono inoltre previsti interventi di OPAH (Housing Improvement Program) 
per  riqualificare  le  residenze  esistenti,  rinnovare  spazi  pubblici  e  realizzare 
edilizia sociale. 
Nel  2007,  agli  originari  180  ha  degli  ambiti  descritti,  sono  stati  aggiunti 
ulteriori 169 ettari su cui intervenire entro il 2020. 
L’ambizioso  progetto  Euromediterranèe,  nato  per  contrastare  la  crisi 
economica e gli alti tassi di disoccupazione, partendo dalla riqualificazione delle 
aree  urbane  centrali,  propone  un modello  di  città  come  centro  nodale  della 
cultura mediterranea e al contempo ponte di collegamento tra le culture dei due 
continenti. La sua visione strategica oscilla, dunque, tra  la dimensione culturale 
dello  scambio nell’area mediterranea e  la dimensione economico degli  scambi 
internazionali.  Nella  fase  iniziale  del  progetto  di  riqualificazione  il  modello 
proposto  focalizza  l’attenzione  sulla  qualità  dell’offerta  culturale  e 
sull’integrazione  sociale. Questa  attenzione  è  presente  negli  obiettivi  prioritari 
degli istituti culturali i cui programmi sono sviluppati intorno a tematiche relative 
al  Mediterraneo  e  con  attività  su  argomenti  di  rilevanza  locale  e  regionale. 
Secondo  questa  prospettiva  nascono  alcuni  progetti  nell’area  del  waterfront, 
quali ad esempio il Mucem, (Museo della Civiltà d’Europa e del Mediterraneo) e 
Le  CRM  (Centro  Regionale  del  Mediterraneo).  Il  restauro  degli  edifici 
ottocenteschi dei Docks, a partire dal 1991, e la destinazione ad attività terziarie 
ne determina la direttrice di sviluppo dell’area verso l’economia dei servizi. 
Il  progetto,  nella  fase  iniziale  di  avvio,  rappresentò  una  interessante 
occasione  di  sperimentare  nuove  forme  di  cooperazione  regionale  tra  le  varie 
istituzioni  coinvolte,  successivamente  la  competizione  all’interno  della  regione 
prevalse  sulla  funzione  di  riequilibrio  territoriale,  generando  instabilità  e 
rinegoziazione delle strategie iniziali. Questo ha comportato, in molti casi, il venir 
meno delle aspettative generate dalla visione  sociale, evidente ad esempio nel 
far prevalere  gli  interventi  immobiliari  al  servizio delle  logiche di profitto  sulle 
esigenze di spazio pubblico/aperto, o nella espulsione degli immigrati dalle aree 
riqualificate  in  seguito all’aumento dei valori  immobiliari. Del  resto  la  strategia 
iniziale  di  proporre Marsiglia  come  città  cosmopolita  si  sta  orientando  verso 
un’offerta  culturale  che  attrae  soprattutto  un  pubblico  internazionale, 
determinando spesso un paesaggio urbano omologato al servizio delle esigenze / 
preferenze  globalizzate. A  tale  proposito,  la  designazione  di Marsiglia  Capitale 
europea della cultura per  il 2013 può rappresentare un’occasione per evitare  il 
rischio di una città asservita al modello di consumo globalizzato e per ristabilire 









svolgimento di eventi  internazionali non solo per promuovere  la sua  immagine, 
ma per dare attuazione e nuovo  impulso ai processi di rigenerazione urbana già 
avviati a partire dagli anni  ’80 e volti alla  riqualificazione del waterfront  intesa 
come occasione di recupero della relazione tra l’area portuale e il centro urbano. 
I primi  interventi degli anni Ottanta sulla vecchia darsena con  il recupero di 
edifici  storici  di  particolare  importanza  (i  Tinglados  del  porto  e  l’edificio 
dell’orologio) e  con  la  riqualificazione di una parte della darsena  interna  come 
spazio pubblico restituito alla città, hanno rappresentato l’inizio di un processo di 
trasformazione  dell’area  portuale  che  ha  trovato  compimento  con  i  lavori 
realizzati  per  l’America’s  Cup  del  2007.  Aspetti  positivi  delle  modalità  di 
attuazione degli interventi legati all’evento sportivo sono da ricercare nel vincolo 
temporale  (i  lavori  dovevano  essere  ultimati  nel  2007)  che  ha  determinato  la 
concentrazione degli sforzi in solo tre anni e nelle particolari esigenze funzionali 
CRITERIO SOTTO‐CRITERIO INDICATORE U.M. Anno Fonte
Dimensione Demografica Stato della popolazione Popolazione 815.440 [n. abitanti] 2012 Oficina d'Estadística ‐ Ajuntament de València
Popolazione area metropolitana 2.578.719 [n. abitanti] Oficina d'Estadística ‐ Ajuntament de València
Densità abitativa 6.056,00 [ab/Kmq] 2012  Ajuntament de València
Struttura della popolazione Indice di dipendenza strutturale degli anziani 
(rapporto tra popolazione > 65 e popolazione in 
età attiva) 26,7 [%] 2012 Eurostat
Percentuale stranieri sul tot. ab. 15 [%] 2010 Ajuntament de València
Dimensione Fisica Estensione urbana superficie comunale 134,65 [kmq]
superficie area metropolitana 628,9 [kmq]





n. di imprese attive 74.180 [n.] 2011 Ajuntament de València
Traffico portuale quantità annua merci movimentate  53.075.000 [tonn] 2010 Eurostat‐ mar_mg_aa_pwhd
traffico container annuo 4.211.000 [TEU] 2010 Eurostat‐ mar_mg_am_pvh
traffico passeggeri annuo 474.814 [pax] 2007 valenciaport.com
VALENCIA
e  di  sicurezza,  oltre  che  estetiche,  dettate  dalla  competizione  cui  dovevano 
sottostare  le  trasformazioni  della  darsena.  Gli  interventi  realizzati  hanno 
rappresentato  una  importante  occasione  di  rigenerazione  dell’intera  area 
urbana, non  solo di quella portuale,  soprattutto perché  le attività previste non 
son state concepite solo  in funzione dell’evento sportivo ma come dotazione di 
servizi per  la città. La  riconferma di Valencia come sede dell’America’s Cup nel 
2010,  come  del  resto  l’accordo  per  svolgere  fino  al  2015  il  Gran  Premio  di 
Formula 1 nella darsena interna, testimoniano la riuscita del processo di sviluppo 
attivato.  Ma  Valencia  è  un  caso  emblematico  soprattutto  perché  ha  saputo 








di  rivitalizzazione  della  vita  economica,  sociale  e  culturale  attraverso  il 
raggiungimento  di  un  rinnovato  rapporto  tra  "antico  e  nuovo".  In  seguito  alla 
deindustrializzazione,  anch'essa,  come  Liverpool,  si  è  trovata  ad  affrontare  un 
periodo  di  crisi  ed  ha  saputo  superarlo  partendo  dal  recupero  del  suo  centro 
storico:  il Grainger Town. Quest'ultimo  rappresenta un'area di notevole pregio 
architettonico  in  stile  classico  georgiano,  dove  circa  la metà  degli  edifici  sono 
classificati  come  beni  culturali  d'importanza  storico/architettonica.  A  partire 
dagli anni  '70,  in seguito alla realizzazione di grandi centri commerciali, molti di 
questi  edifici  erano  stati  abbandonati  cadendo  in  uno  stato  di  degrado.  Il 
progetto di riqualificazione, che aveva quale obiettivo non solo la conservazione 
fisica  del  patrimonio  architettonico  per  stimolare  l'attrattività  commerciale  e 
turistica dell'area, ma  la  rivitalizzazione anche da un punto di  vista  culturale e 






seguito  alla  riqualificazione  dell'area,  al  punto  che  il  progetto  ha  ricevuto  un 
prestigioso premio dall'Associazione  Inglese di Rigenerazione urbana quale caso 
di eccellenza. Ma  il risultato più  importante si è raggiunto con  il rafforzamento 
dell'identità  culturale  della  comunità  locale  realizzato  attraverso  il 
coinvolgimento  degli  abitanti  ai  processi  di  riqualificazione  urbana.  A  tale 
riguardo  un  ruolo  determinante  per  lo  sviluppo  del  senso  di  appartenenza  ai 
luoghi da parte della comunità  locale e di "radicamento" dell'identità che nasce 
dalla  relazione  con  gli  spazi  è  stato  svolto  dalla  cooperazione  con  la  vicina 
municipalità di Gateshead. 




di  livello europeo  con un  fiume  al  centro"  (Minton, 2003),  le  cui  sponde  sono 
oggi  unite  dal  Millennium  Bridge  (ponte  premiato  a  livello  nazionale  per  il 
particolare design innovativo). 
Oltre  il ponte,  altri  simboli della  rinascita e del  cambiamento quale  spinta 
propulsiva e capacità delle due città di recuperare la loro struttura organizzativa, 
sono  rappresentati  dall'Auditorium  e  Centro  per  la  Musica  (avveniristica 
architettura  progettata  da  Foster)  e  il  Baltic  (la  più  grande  galleria  di  arte 
contemporanea  ricavata  da  un  edificio  in  disuso).  L'idea  centrale  di  tali 
architetture  è  la  volontà  di  coinvolgere  e  far  partecipare  la  comunità  locale 
affinché possa identificarsi e sentire proprie tali "icone culturali". 
Il Baltic,  infatti, è stato progettato come "fabbrica di arte" e, oltre alle sale 
espositive, ospita  spazi dove gli artisti  lavorano  sotto gli occhi dei  visitatori,  in 
rapporto diretto con il pubblico. 
In  maniera  analoga,  il  Centro  per  la  Musica,  oltre  le  sale  per  concerti, 
possiede diversi  locali dove si svolgono corsi e vari programmi per valorizzare  il 
patrimonio  di  musica  tradizionale,  per  avvicinare  le  persone  di  ogni  età 
all'ascolto e alla pratica della musica, per il sostegno di nuovi artisti… 
La  differenza  rispetto  ad  architetture moderne  che  vengono  realizzate  in 
altre città solo come "attrattori turistici", risiede nella capacità di coinvolgimento 








Il  forte  incremento  demografico  che  vide  la  popolazione  raddoppiare 
nell’ultimo ventennio del Settecento e arrivare  fino ad un milione agli  inizi del 
Novecento, l’assenza di un sistema di controllo urbanistico e il rapido processo di 
industrializzazione  /  urbanizzazione  nella  seconda metà  dell’Ottocento,  furono 
all’origine del problema di rinnovo urbano che nel secolo scorso  interesso tutta 
la Scozia e che a Glasgow assunse connotazioni particolarmente gravi, al punto 
che la  città  vantava  negli  anni  Cinquanta  il  triste  primato  di  possedere  il 
patrimonio immobiliare più obsoleto d’Europa (Morbelli, 2000). 
L’economia  di  Glasgow  si  sviluppò  con  l’industria  cotoniera  e 
successivamente  con  quella  pesante.  In  epoca  Vittoriana  Glasgow  aveva  il 





Agli  inizi  del  secolo  scorso,  l’economia  dipendeva  in  larga  parte  dalla 
cantieristica e il crollo della domanda mondiale di transatlantici e navi da guerra 
determinò una grave crisi (detta “crisi del 1929” che investì molte città di tutto il 
mondo,  in  particolare  quelle  che  basavano  la  loro  economia  sull’industria 
pesante), provocando una forte disoccupazione che raggiunse un livello del 76% 
nella  cantieristica  navale  (Gibb,  1983);  ad  aggravare  la  situazione  di  declino 
economico,  il  cattivo  stato  di  conservazione  del  patrimonio  edilizio  e  l’alta 
densità abitativa.  




solo  sotto  il  profilo  quantitativo.  Alla  fine  degli  anni  Settanta  fu  avviato  il 
progetto  GEAR  (Glasgow  Eastern  Areas  Renewal)  che  spostò  le  strategie 
residenziali verso la rigenerazione. Gli obiettivi principali di GEAR  furono quelli di 
arrestare  il decino economico, migliorare  l’ambiente e  la  situazione  sociale dei 
residenti, frenare il calo demografico e promuovere il coinvolgimento di residenti 
nelle  sue  attività.  L’azione  coordinata  di  investimenti  pubblici  e  privati  sortì  i 
primi effetti a partire dalla metà degli anni ottanta (Lever, 1989). 







tra  i più  importanti soggetti pubblici  (il Governo Scozzese,  la città di Glasgow,  i 
Consigli  di  Renfrew  e  West  Dunbartonshire,  l’agenzia  di  sviluppo  economico 
Scottish  Enterprise)  e  soggetti  privati  (tra  cui  numerose  banche  e  società  di 
sviluppo e di costruzione), con  la finalità di trasformare un sito  industriale  in un 
luogo  dove  la  gente  può  vivere  e  lavorare  (GCC,  2008).  Gli  obiettivi  della 














L’intero  processo  di  trasformazione  Clyde Waterfront  Development,  il  cui 










del 60% dal 2016. Già  a partire dal 2007  sono  stati avviati diversi progetti nel 
Clyde  Waterfront  che  contribuiranno  al  successo  dell’iniziativa,  tra  questi  il 
National Arena al SECC (Scottish Exhibition & Conference Centre) (Tiesdell, 2009).  
Il  Governo  Inglese  ha  puntato  molto  sui  punti  di  forza  della  città  in 
particolare la localizzazione stategica nei pressi dell’aeroporto internazionale e la 
sua  importanza quale principale centro per  il commercio al dettaglio di tutta  la 
Scozia e secondo solo a Londra nel Regno Unito. 
Glasgow,  oltre  a  far  leva  sulla  sua  capacità  attrattiva  nei  confronti  di 
investitori  e  risorse  umane,  sta  affrontando  i  problemi  sociali  ed  economici 
secondo  un  approccio  integrato.  Diverse  sono  le  iniziative  attivate  per 
promuovere  il benessere urbano,  la qualità della  vita e  la  salute,  secondo una 
modalità “assets‐based” che coinvolge le famiglie e le comunità locali (McLean e 
McNeice,  2012; Vaughan  e Whittaker  2013; Mordin,  2013),  puntando  sui  loro 
punti  di  forza,  le  loro  risorse  e  sul  ruolo  delle  organizzazioni  non‐profit  per 
promuovere approcci centrati sugli utilizzatori (Bunt e Harris, 2009). Un esempio 




La deindustrializzazione ha  generato  sconvolgimenti  sociali ed economici e 
impatti  sulla  salute della popolazione  che nella  Scozia Centro Occidentale e  in 
particolare modo a Glasgow sono molto gravi. L’alto tasso di mortalità per abuso 
di  sostanze  stupefacenti,  suicidi  e  violenze,  soprattutto  tra  i  giovani,  sono  il 
sintomo di una situazione di grave disagio che richiede attenzione. 
L’Agenzia GCPH ha quale fine principale la creazione e la sperimentazione di 
nuovi modelli per  la  comprensione delle  cause  che portano  al perdurare delle 
cattive condizioni di salute della popolazione e per  l’identificazione di soluzioni 
volte al miglioramento di tali condizioni. L’azione dell’Agenzia segue le tematiche 
inerenti  il  legame esistente  tra benessere e  resilienza e  tra ambiente urbano e 
















I  principi  e  le  caratteristiche  proprie  dei  sistemi  ecologici  e  descritti  in 
precedenza  li  ritroviamo  nella  città‐porto.  Riconoscere  tali  caratteristiche 
consente di  avviare un processo per  trasformare  il potenziale  inespresso delle 
aree portuali in forza progettuale. 
Nella storia le città portuali, attraversate da flussi di merci e persone, hanno 










si  ritrova  espressa  nel  patrimonio  architettonico,  paesaggistico  di  tante  città 
portuali  tra  le  più  belle  al mondo molte  delle  quali  inserite  come  eccellenti 
espressioni di "paesaggi culturali" nella lista del Patrimonio Mondiale dell'Unesco 
per il loro valore universale (Genova, Venezia, Napoli, Oporto, Istanbul ecc.).  
Le città portuali, come  luoghi dove  il valore positivo della bellezza  trova  la 
sua massima concentrazione, sono espressione delle relazioni instauratesi tra gli 
elementi naturali e quelli realizzati dall'uomo che, grazie a particolari condizioni 
di  cultura  e  civiltà,  sono  state  capaci  di  trasformare  un  insieme  in  sistema 
"completo e unitario" (Quaroni, 1981). 
In  passato  vi  era  un  forte  legame  tra  il  porto  e  la  città  che  si  realizzava 
attraverso la perfetta integrazione, sia fisica che funzionale, tra il tessuto urbano 
e  le  infrastrutture  portuali.  Tale  carattere  di  unitarietà  dei  tessuti  storici  è 





di  vista  sociale,  ma  c'è  anche  una  convenienza  economica  nel  costruire 
cooperazione. In maniera quasi paradossale si può dire che il vero punto di forza 
nella  competizione  tra  città  è  nella  loro  capacità  cooperativa,  perché  solo 
costruendo  una  realtà  coesa/consapevole  delle  interdipendenze  tra  le  parti  è 
possibile generare sviluppo economico.  
In  un  sistema  urbano  caratterizzato  da  una  densità  di  relazioni,  i  flussi  di 
informazioni/energia fluiscono liberamente nella rete e anche la diversità diventa 
elemento  di  vantaggio  strategico  poiché  rende  l'intero  sistema  più  flessibile, 
capace  di  adattarsi  al  cambiamento  e  quindi  più  resiliente.  In  una  siffatta 
organizzazione  la  diversità  è  fonte  di  arricchimento  e  creatività  capaci  di 
innescare processi di sviluppo economico. Dove,  invece, c'è  frammentazione,  la 
diversità (ad es. etnica/culturale) diventa elemento di conflitto, di pregiudizio, di 
chiusura che inevitabilmente si ripercuote anche sullo sviluppo. 
Per  recuperare  relazioni/legami  è  necessario  riconoscere  l'interdipendenza 
che  esiste  tra  le  varie  parti  di  un  sistema:  come  nella  comunità  ecologica  le 
interconnessioni e  le  reciproche dipendenze sono alla base della sopravvivenza 
del sistema stesso, così nel sistema urbano  i  legami  interni e  la dipendenza dal 
territorio extraurbano sono fondamentali per il sostentamento della città. 




espansione  e  della  scarsa  mobilità  delle  merci;  la  città,  invece,  subisce 




ricchezza economica.  Il  superamento di  tale  visione può avvenire attraverso  la 
formulazione  di  ipotesi  progettuali  dove  il  porto  non  è  solo  un'infrastruttura 
tecnica ma diventa parte di un  sistema complesso  in cui  "il modo di elaborare 







Considerare  la  città  secondo  un  approccio  sistemico  significa,  dunque, 
comprendere la rete di relazioni interne al sistema urbano, ma anche le relazioni 
che lo legano all'ecosistema naturale. 
Il  sistema  urbano  è  supportato  da  quello  eco‐biologico  nelle  sue  funzioni 
regolative essenziali e nell'erogazione di servizi, energia e materie. 
L'organizzazione  urbana,  però,  a  causa  del  suo  metabolismo  lineare  che 
porta  a prelevare  continuamente  risorse e  a  scaricare  rifiuti nell'ambiente,  sta 
fortemente destabilizzando il sistema naturale, compromettendo le sue capacità 
autopoietiche ed eteropoietiche. 
La  strumentalizzazione  dell'ambiente  per  fini  legati  alle  logiche  della 
produzione e del consumo è particolarmente evidente nelle aree portuali, dove 
l'inquinamento  e  gli  effetti  climalteranti, derivanti dai  traffici marittimi  e dalle 
attività  industriali  che  si  concentrano  nei  porti,  generano  non  solo  impatti 
negativi sull'ambiente, ma anche sul sistema economico e sociale. 








Se,  pertanto,  la  sfida  è  quella  di  recuperare  la  relazione  tra  l'economia 
dell'uomo  e  l'economia  della  natura,  il  nodo  dell'energia  e  dei  rifiuti  può 
rappresentare  una  strategia  da  cui  partire  per  proporre  una  nuova  economia 
urbana basata sui processi produttivi ciclici.  In particolare  il modello di sviluppo 
delle aree portuali deve basarsi sull'economia ecologica. La strategia prevede  la 
conversione  dell'industria  portuale  tradizionale  nell'industria  verde,  attraverso 
ad  esempio  la  realizzazione  nel  porto  di  aree  per  la  raccolta  di  rifiuti,  il 
riciclo/recupero/riuso dei materiali,  la produzione di energia da fonti rinnovabili 
e l'esportazione all'esterno dei materiali recuperati e dell'energia prodotta (Viola 
e  Colombo,  2010).  In  questo  modo  la  situazione  di  crisi  ambientale  diventa 
un'opportunità  per  innescare  un  metabolismo  circolare  che  può  essere  poi 










/ patrimonio e  infrastrutture  culturali migliorando  in  tal modo  la  loro  capacità 
creativa attraverso  l'integrazione del capitale umano che genera  innovazione e 
del  capitale  sociale  che  attraverso  le  relazioni  e  lo  scambio  delle  informazioni 
stimola  la creazione di nuove  idee. Del resto  le  innovazioni rendono  le città più 
produttive e competitive. 
Il  modello  urbano  al  quale  si  fa  riferimento  è  dunque  quello  della  città 
creativa  eco‐industiale  capace  di  uno  sviluppo  "endogeno  autosostenibile", 
attenta non solo alla tutela ambientale attraverso la riduzione dell'inquinamento 










può  considerare  come  un  sistema  dinamico  complesso  caratterizzato  da  cicli 
adattivi, dove  lunghi periodi di ordine  in cui  la struttura è relativamente stabile 
(equilibrio  dinamico)  sono  seguiti  da  periodi  brevi  di  instabilità,  nei  quali  il 
sistema  si  riorganizza  alla  ricerca  di  nuovi  equilibri  con  più  alto  grado  di 
complessità; se però il sistema non riesce a reagire ai cambiamenti collassa. 
I periodi di caos rappresentano delle opportunità per rendere possibili grandi 




Se dunque  la  città  rappresenta  la massima  espressione dell'organizzazione 
della  società,  è  anche  il  punto  di  ingresso  per  rendere  possibile  cambiamenti 
strutturali  dell'intero  sistema  come  risultato  di  una  coevoluzione  di  sviluppo 
economico, ecologico e culturale. 
La  pianificazione  urbana  rappresenta  pertanto  un  importante  settore  di 
azione  per  attuare  la  gestione  della  transizione  verso  modelli  di  città  più 
sostenibili  (per  attuare  cioè  uno  sviluppo  integrato  del  sistema  urbano).  La 
pianificazione urbana è lo strumento per rispondere a i cambiamenti migliorando 
la capacità della città di resistere alle nuove forze/pressioni, riproducendo ordine 
e  riducendo  la  crescente  entropia/vulnerabilità  del  sistema  urbano,  in  altre 
parole rendendo la città più resiliente. 
Diverse  sono  le  città  che  hanno  sviluppato  un  approccio  innovativo  alla 
pianificazione, la maggior parte delle quali sono città con un fronte d'acqua. Esse 





in  un  contesto  come  quello  urbano  caratterizzato  da  crescenti  livelli  di 
complessità,  imprevedibilità e  incertezza.  In  tale ambiente non prevedibile, per 
influenzare  e  guidare  il  processo  di  transizione  non  basta  "l'automatismo 
moltiplicativo  dell'informazione"  (Rullani,  2004)  ma  bisogna  attuare  una 
conoscenza  critica  basata  sull'interpretazione  del  contesto  generale,  la 
comparazione  di  alternative  per  dedurre  priorità,  la  revisione  delle  iniziative 
intraprese  in  un  processo  iterativo  di  continuo  miglioramento  del  livello  di 
raggiungimento degli obiettivi. 
La valutazione ha una valenza creativa  in quanto moltiplica  le alternative e 
consente  di  combinare molteplici  valori  e  diversi  attori  coinvolti,  inoltre  è  un 
valido supporto per operare nelle situazioni di maggiore incertezza e rischio. 
Nel  caso  delle  città  portuali,  la  ricchezza  dei  valori  presenti  in  tali  aree 
aumenta la complessità della valutazione. 
I livelli di valutazione delle aree portuali possono essere distinti in strategico, 
tattico e gestionale.  Il  livello strategico è  relativo  in particolare alla valutazione 
della  capacità  attrattiva  di  un'area  rispetto  alle  particolari  caratteristiche  del 






livello strategico  i "fini". La valutazione  in questa  fase è strumento di supporto 
alle  scelte  urbanistiche  e  architettoniche,  non  solo  in  termini  di  migliore 















‐  i  soggetti  pubblici  erogano  servizi  spesso  non  monetizzabili  e  individuano 
obiettivi e vincoli del lungo termine; 
‐  l'azione delle  imprese,  invece, è  legata alla convenienza dell'investimento nel 
breve periodo, basata su di un approccio costi‐benefici; 
‐ i cittadini influenzano la struttura organizzativa urbana con i loro stili di vita  e i 
conseguenti  consumi,  combinando  nelle  valutazioni  elementi 
simbolici/qualitativi con elementi concreti/quantitativi. 
L'Unesco nelle Raccomandazioni sul paesaggio urbano storico  individua, tra 






‐  gli  strumenti  della  negoziazione  e  della mediazione  per  facilitare  il  dialogo 
interculturale e la costruzione partecipata dei progetti. 
Da  quanto  suddetto  si  evince  l'importanza  di  creare  reti  per  collegare 
soggetti  pubblici,  privati  e  società  civile  secondo  il modello  della  triplice  elica 
(Etzkowitz,  2000)  e  il  ruolo  determinante  svolto  dai  processi  valutativi  per 
coordinare  le  azioni  dei  soggetti  coinvolti  ricercando  soluzioni  creative  che 
risolvano  i  conflitti.  L'analisi  delle  migliori  pratiche  realizzate  fornisce  la 








scelta  tra  opzioni  alternative  e  quindi  un  processo  di  valutazione  tra  diverse 
possibilità per individuarne quella preferibile (Costanza et al., 1997). 
Il  sistema  urbano,  a  causa  della  particolare  complessità  strutturale  di 
funzionamento, nonché dell’alto  livello di  incertezza delle  informazioni dovuto 
alla elevata dinamicità e alle  turbolenze del  sistema  stesso e del  suo contesto, 
richiede  l’impiego  di  nuovi  approcci  multidimensionali  al  fine  di  includere  la 
complessità  e  consentire  l’assunzione  di  decisioni  in  un  quadro  concettuale 
coerente con i valori e gli obbiettivi esplicitati (Fusco e Nijkamp, 1997). 
Risulta  evidente  come  la  valutazione  degli  interventi  urbani  secondo  un 
approccio  classico  che  prende  in  considerazione  soltanto  la  dimensione 
monetaria sia insufficiente in un contesto caratterizzato da molteplicità di valori, 
obiettivi, attori coinvolti, livelli decisionali. 
L’  introduzione  di  concetti  quali  l’incertezza,  il  conflitto,  la  pianificazione 
secondo un orizzonte di  lungo termine, comporta che  il sistema urbano non sia 
descrivibile  secondo  leggi  deterministiche,  anche  se  l’indeterminismo  non 
implica  l’imprevedibilità,  condizione  quest’ultima  che  non  consentirebbe  alcun 
tentativo conoscitivo o valutativo (Mondini, 2000). 
All’approccio  razionale  basato  sul  paradigma  scientifico  che  formula  i 









La  pluralità  gli  obiettivi  che  bisogna  considerare  nella  valutazione  degli 
interventi  di  riqualificazione  e  trasformazione  urbana  trova  nelle  analisi 
multicriterio degli utili strumenti di supporto alle decisioni  (Olson 1996; Yoon e 
Hwang  1999)  che  rispetto  agli  approcci  di  tipo  monetario  sono  in  grado  di 
considerare sia impatti monetizzabili che intangibili, sia su scala quantitativa che 
qualitativa.  Le  fasi  di  applicazione  del  metodo  di  valutazione  multicriterio 
prevedono  la  preventiva  identificazione  degli  obbiettivi  che  si  intendono 
perseguire per le diverse opzioni considerate, la successiva definizione dei criteri 
di valutazione che  riflettono  il modo  in cui ciascuna opzione persegue  i diversi 
obbiettivi,  infine  la scelta dell’ opzione preferibile  in base alla valutazione delle 
opzioni  alternative.  In  alcuni  casi,  a  seguito  della  valutazione  delle  opzioni  si 
possono  poi  ottenere  dei  feedback  che  conducono  alla  elaborazione  di  nuove 
soluzioni, incrementando un processo creativo. 
La valutazione del  livello di perseguimento degli obiettivi e  la comprensione 
delle modalità  con  le  quali  tali  obiettivi  sono  stati  realizzati  dai  vari  soggetti 






fattori  di  successo  e  di  fallimento  degli  interventi  realizzati.  Non  si  tratta  di 
trasferire buone pratiche  in  altri  contesti, quanto piuttosto di  fornire  chiavi di 
lettura  degli  aspetti  rilevanti  dei  fenomeni  urbani  oggetto  di  analisi  e  di 
individuare direttrici sostenibili di sviluppo partendo dalla re‐interpretazioni delle 
componenti  e  delle modalità  con  cui  alcune  città  stanno  affrontando  aspetti 
importanti della nostra contemporaneità. 
Le pratiche analizzate rappresentano esempi significativi dell’  importanza di 
individuare metodi e  strumenti  in grado di gestire  la complessità urbana, nella 
consapevolezza  che  le  strategia  di  interventi  delle  politiche  urbane  devono 





La  definizione  e  la  misurazione  degli  impatti  di  un  intervento  di 




(Mondini). Funzione dell’indicatore è  fornire  informazioni mirate, monitorare  le 
condizioni di un dato  fenomeno o  lo stato di un ambiente. La parola  indicatore 
deriva dal  latino  indicare, che significa “dare  la direzione”. Nella maggior parte 
dei  casi  non  è  importante  dare  una  lista  esaustiva  delle  informazioni,  quanto 












la  sovrabbondanza  di  informazioni  o  ridurre  l’efficacia  e  l’efficienza,  come  la 
genericità e la mancanza di pertinenza specifica delle informazioni raccolte. 





‐ la  rilevanza  e  la  completezza  che  riducono  il  grado  di  incertezza 
dell’informazione. 













La  validità  e  l’applicabilità  di  un  indicatore  son  strettamente  legate  alle 
particolari  condizioni  di  utilizzo,  essendo  l’indicatore  una  conseguenza  delle 
necessità interpretative specifiche dell’area oggetto di studio. 
E’ per questo motivo  che nella  ricerca  condotta non  si è  fatto  riferimento 
esplicito ad un singolo modello ma si è definita una procedura che partendo dal 
confronto  del  set  di  indicatori  urbani  più  significativi  ha  costruito  un  sistema 
specifico emerso dall’intersezione con il sistema informativo. 





























volunteer organization  6  37  1996/ 2011  Urbana 
Minneapolis Sustainability Program City of Minneapolis  3  25  2012  Urbana 
B‐Sustainable 
Sustainable Seattle, nonprofit focused on 
long‐term quality of life  13  91  2005 / 2008  Urbana 
Benchmarking raster  KEA  4  23  2012  Urbana 
OPENCities Project 
BAKBASEL private and independent economic 
research institute  / British Council  11  53  2012  Urbana 
Index of Silicon Valley   Joint Venture Silicon Valley   5  71  1995‐2013  Urbana 




and Regional Affairs  4  44  2009  Regionale 
Boston Indicator Project  City of Boston  10  79  2012  Regionale 
Olympia Indicator Project  
Sustain South Sound, nonprofit focused on 
quality of life  6  13  2006  Regionale 
Twin Cities Compass  
Wilder Research, nonprofit focused on health 




























































































































































































































































































































































































































      n. di artisti residenti   n.  ↑  Minneapolis  indicators 2012 




















































































































































Il  modello  valutativo  utilizzato  per  la  comparazione  dei  casi  studio  analizzati  è 
l’Analytic Network Process (ANP), una tecnica multicriteria  in grado di considerare una 
molteplicità  di  elementi  tra  loro  relazionati  secondo  una  struttura  decisionale  a  rete 
(Saaty, 2006).  
L’approccio  multicriteriale  ben  si  presta  ad  interpretare  la  citta  portuale 
caratterizzata da diversi  livelli di  complessità  funzionale,  sociale e  culturale;  inoltre  la 
considerazione della città come ecosistema capace di evolversi e rinnovarsi, e la rapidità 
con  la  quale  il  cambiamento  avviene  nel mondo  contemporaneo,  genera  incertezza 
interpretativa ed ulteriori gradi di complessità nella sua analisi che il modello valutativo 




maniera  unidirezionale  e  secondo  i  livelli  di  subordinazione  imposti,  attraverso  una 
rappresentazione delle  relazioni  reciproche  tra  gli  elementi  che meglio  approssima  la 
realtà (Saaty, 2004; Bottero et al. 2008). 
Il modello  dell’ANP,  infatti,  non  è  strutturato  per  livelli  come  il metodo  AHP ma 
rappresenta il problema decisionale attraverso una rete formata da nodi raggruppati in 
componenti o cluster secondo molteplici rapporti di influenza cioè dipendenze tra tutti i 





La  letteratura  di  riferimento  fondamentale  dei metodi  AHP  e  ANP  è  quella  del 
ricercatore americano Thomas L. Saaty, ideatore e primo applicatore dei due metodi. A 










Al  fine  di  strutturare  il  problema  decisionale,  bisogna  scomporlo  in  parti  elementari 
(nodi), raggruppare questi cluster e determinare  le dipendenze,  interazioni e  feedback 












una  relazione  binaria  di  preferenze  tra  i  due  elementi  rispetto  al  nodo  genitore.  I 
confronti a coppie sono sviluppate a livello di nodi e a livello di clusters. 










supermatrice  non  tiene  conto  dei  pesi  attribuiti  ai  cluster,  per  questo  è  detta  anche 
supermatrice non pesata. 
Supermatrice  pesata,  ottenuta  moltiplicando  i  valori  di  ciascuna  componente  della 
supermatrice  iniziale  per  i  corrispondenti  valori  della  matrice  dei  pesi  dei  clusters 
matrice di confronto a coppie dei clusters. 
Supermatrice  limite,  ossia  la  supermatrice  le  cui  colonne  contengono  il  vettore  delle 
priorità  delle  alternative.  Tale  supermatrice  è  ottenuta moltiplicando  la  supermatrice 










(Dinamic  Actor  Network  Analysis)  al  fine  di  introdurre  i  punti  di  vista  e  le  relazione 
esistenti tra gli attori per la pesatura dei criteri di valutazione. 
L’  obbiettivo  specifico  dell’  analisi  di  seguito  illustrata  è  quello  di  effettuare  una 
comparazione tra  le città portuali selezionate per valutarne  la sostenibilità dei processi 
di  trasformazione urbana adottati e per  individuare  la  strategia preferibile per Napoli 
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applicazione  dell’ANP  per  l’individuazione  dei  nodi  di  clusters  degli  attori  più 
rilevanti. 
L’analisi degli attori è di grande  importanza nel determinare  la direzione e 
nell’influenzare  i  risultati  della  valutazione  in  relazione  alle  priorità  espresse; 
bisogna  però  ricordare  che  i  soggetti,  gli  interessi,  le  motivazioni  e  le  loro 
posizioni reciproche possono mutare, determinando scenari variabili (MacArthur, 
1997). 
Nell’impostazione del questionario,  l’utilizzo delle  immagini quale  supporto 
alle  scelte e  alle preferenze espresse dagli  intervistati,  introduce un  approccio 
valutativo  basato  sugli  aspetti  percettivi  degli  osservatori.  Il  “perception 
approach”  (Zube, 1975; Perez, 2002) associa alle componenti sociali, culturali e 
simboliche che intervengono nell’espressione dei giudizi, le caratteristiche fisiche 




integrare  le  componenti di percezione e  i  giudizi  fisici ed umani  in un  sistema 
strutturale di valutazione delle qualità visive urbane; esso segue un percorso che, 
partendo  dalle  impressioni/percezioni  costruisce  un  approccio  scenico 
strutturale che considera i giudizi degli esperti (Daniele e Vining 1983). 
Il  presente  studio  si  occupa  in  particolare  di  un’area  della  ricerca  sulla 
valutazione  delle  qualità  visive  che  risulta  poco  indagata,  infatti  se  la maggior 
parte  degli  studi  che  valutano  le  qualità  visive  ed  estetiche  sono  riferite 
soprattutto all’ambiente naturale, solo un piccolo gruppo di studi si colloca  tra 
quelli  riferiti  all’ambiente urbano  (Biriggs e  France, 1980),  inoltre un  carattere 
innovativo  è  rappresentato  dalla  combinazione  delle  tecniche  di  valutazione 
multi  criterio  con quelle di  valutazione  che utilizza  le  immagini.  In particolare, 
l’uso  della  visualizzazione  offre  diversi  benefici  potenziali,  anche  se  comporta 
alcune  difficoltà  legate  soprattutto  alla  validità  nella  rappresentazione  e  alla 
scarsità  di  informazioni.  Nella  ricerca  si  è  cercato  di  superare  tali  limiti  sia 
utilizzando diverse immagini di supporto alla valutazione della stesso criterio, sia 
impiegando diversi elementi di complessità nelle immagini (Zube et al. 1982). 
Il  campione  di  interviste  raccolto  è  stato  analizzato  attraverso  il metodo 
Dynamic Actor Analysis (DANA) (Bots et al., 1999) al fine di individuare i punti di 
vista degli attori e le priorità dei criteri di valutazione. 
Il Dana  è un metodo  che  consente un’analisi  comparativa delle percezioni 
degli  attori.  Tale  approccio,  sviluppato  dall’Università  di  Tecnologia  di Delft,  si 
basa  sul  “cognitive mapping”  per  individuare  i  punti  di  vista  degli  individui  o 
facilitare  l’interazione,  la mediazione e  la negoziazione tra soggetti differenti su 
azioni future alternative. 
Mediante  la  tecnica  delle mappe  cognitive  si  cerca  di  cogliere  il  pensiero 
degli attori  su un particolare argomento  in  forma diagrammatica piuttosto che 
lineare.  La  modellazione  delle  percezioni  e  delle  relazioni  causali  tra  fattori, 
attraverso l’uso di grafici (mappe di percezione), consente di mettere in evidenza 
i valori,  le credenze,  le affermazioni  (eden et al. 1995 p. 285) e di  indagare ciò 
che  pensiamo  dello  spazio  e  il  modo  in  cui  apprendiamo  e  utilizziamo  le 
informazioni che riguardano l’ambiente che ci circonda. 
Uno dei vantaggi di questa tecnica risiede nella struttura ; la rete di relazioni, 
infatti, oltre ad esplicitare  i  legami di causalità e  le  implicazioni tra gli elementi, 
consente  una  duplice  esplorazione  delle  proprietà  sia  dettagliata, mostrando 










problema  decisionale  complesso  è  articolato  in  arene  e  fattori  che 




delle  preferenze  espresse  nelle  risposte  degli  intervistati.  I  goals  per  i  diversi 

















un  ordine  di  preferibilità  tra  fattori,  secondo  cui  la  sicurezza  e  la  qualità  dei 
servizi risultano in fattori maggiormente rilevanti, seguiti dall’uso e dalla gestione 
delle risorse naturali e dalla vitalità culturale. 
In  termini  operativi  tali  risultati  sono  stati  utilizzati,  come  in  precedenza 
descritto,  nella  seconda  fase  di  applicazione  del metodo  ANP  per  costruire  la 
matrice dei cluster.  
La struttura della rete che rappresenta  il problema di valutazione  in questa 
seconda  fase  è  analogo  al  precedente,  sono  stati  inoltre  aggiunti  i  tre  cluster 
relativi ai gruppi di stakeholders individuati. Oltre ai confronti ai coppie effettuati 
tra  i  nodi,  sono  stati  realizzati  confronti  a  coppie  tra  i  cluster  dei  sottocriteri 
rispetto al cluster delle alternative per  ricavare  la matrice peso dei cluster che 
risulta  formata  dai  vettori  priorità  estratti  da  ciascuna  matrice  quadrata  di 
confronto a coppie a questo livello.  
Una  volta  terminato  il  confronto,  vengono  costruite  le  tre  matrici  del 
modello:  la  supermatrice  non  ponderata  costituita  dalle  priorità  locali  degli 
elementi del network derivanti dal confronto a coppie a livello di nodi; la matrice 
pesata  che  si  ottiene  dalla  moltiplicazione  della  matrice  dei  cluster  per  la 
supermatrice  iniziale;  la  supermatrice  limite  ricavata  moltiplicando  la 
supermatrice pesata per sé stessa un numero di volte tendente ad infinito. 
Le priorità  finali contenute nella supermatrice  limite  fornisce  l’ordinamento 
delle alternative che differisce da quella ottenuta nella prima fase di valutazione 









- Disponibilità ad accogliere  la diversità/varietà e volontà di  interazione della 
popolazione ; 
- Realizzazione di spazi multifunzionali quali attrattori urbani; 
- Importanza della  funzione  ricreativa e  turistica  /  ricerca di un  integrazione 
tra la valorizzazione turistica e il miglioramento della vita urbana; 
- Attenzione  alla  dimensione  ambientale  e  creazione  di  ampie  aree  per  la 
mobilità pedonale; 
- Eliminazione  della  separazione  fisica  tra  porto  e  città  e  ricerca  di 
integrazione funzionale; 
- Recupero dell’identità marittima  
Tali  componenti  sono  alla  base  di  una  strategica  che  può  essere  considerata 
integrata e multidimensionale.   
L’ultima  fase  dell’approccio multi‐metodo  delineato  prevede  l’applicazione 
della Rough    Sets Analysis  al  fine di dedurre  regole di  intervento  che possano 
risultare  significative  per  la  città  di  Napoli.  La  procedura  valutativa  parte  dai 
risultati  ottenuti  con  la  seconda  applicazione  del metodo ANP  per  individuare 
alcuni  fattori rilevanti per  la costruzione di una strategia di sviluppo sostenibile 
legata al territorio. 
La  Rough    Sets  Analysis  è  una  tecnica  sviluppata  dal  Pawlak  (1981)  per 




di  ciascuna  esperienza  analizzata,  è  stata  costruita  una matrice  di  valutazione 
attribuendo  agli  indicatori  di  risultato  un  punteggio  espressione  del  livello  di 
performance  in base ad una  scala a  cinque punti  (0=nullo, 1=basso, 2= medio, 
3=alto, 4=eccellente). 







ATTRIBUTES           OBJECTS             
NAPOLI  VALENCIA  MARSEILLE  LIVERPOOL  BILBAO  GLASGOW  HAMBURG  NEWCASTLE 
attr1  3  4  3  1  2  1  2  1 
attr2  1  1  1  1  2  1  4  1 
attr3  1  3  3  3  2  4  3  3 
attr4  1  1  1  2  1  3  2  4 
attr5  2  3  2  3  3  2  1  4 
attr6  1  2  4  1  1  1  2  1 
attr7  1  1  1  1  4  1  1  1 
attr8  1  3  3  4  3  2  3  3 
attr9  1  4  3  2  3  3  3  3 
attr10  3  4  3  1  3  1  3  1 
attr11  1  3  3  4  3  2  3  3 
attr12  1  3  3  3  3  4  3  3 
attr13  3  3  2  3  4  1  2  1 
attr14  1  3  1  2  4  2  2  2 
attr15  4  3  3  3  3  2  1  3 
attr16  3  3  1  2  1  2  4  1 
attr17  1  3  1  4  1  1  1  1 
attr18  1  2  2  2  1  3  4  1 
attr19  1  1  1  4  3  1  2  1 
attr20  0  0  0  4  0  0  4  4 
attr21  1  1  2  1  1  1  4  1 
attr22  4  1  2  2  1  1  3  2 
attr23  1  4  1  1  3  3  1  1 
attr24  1  1  1  2  2  2  4  2 
attr25  2  4  1  1  2  1  1  2 



























La  storia  delle  trasformazioni  e  delle  vicende  urbanistiche  lungo  la  fascia 
costiera  di Napoli  ed  i  tentativi  di  riqualificare  un’area  così  importante  per  lo 







Mercato  è  l’espressione  di  un  profondo  legame  tra  il  porto  e  la  città  che  si 
conserva  fino  al  XVII  secolo,  nonostante  l’ampliamento  verso  occidente  e  la 
costruzione delle mura di fortificazione (Colletta, 2006). E’ a partire dal periodo 







di  individuare due aree  riconoscibili  rispettivamente nell’area  storica del porto 
che va dal molo S. Vincenzo al molo Piccolo e nell’area del quartiere del porto 





La  suddivisione  della  fascia  costiera  in  aree  specializzate  e  separate  crea 
auna  frammentazione  territoriale  che  è  resa  ancora  più  acuta  dalla 
sovrapposizione dei diversi soggetti  istituzionali che spesso agiscono  in maniera 
settoriale  perseguendo  obiettivi  specifici  che  non  si  inquadrano  in  un  disegno 
unitario e coordinato capace di restituire continuità alla struttura urbana. 
Oggi  il porto di Napoli,  che  si estende da Molosiglio a Vigliena nella  fascia 
costiera vicina al centro storico, presenta  la  funzione commerciale  in posizione 
baricentrica  rispetto  alla  città.  La  caratterizzazione  del  porto  quale macchina 
logistica  e  produttiva  complessa  ha  accentuato  la  separazione  con  la  città, 
determinando  barriere  fisiche  e  percettive  che  solo  in  alcuni  punti  sono  state 
eliminate a partire da interventi realizzati nella seconda metà degli anni Novanta 





ricucire  lo spazio urbano con  la  linea di costa, prevale una diversità di obiettivi 
dell’Autorità  Portuale  rispetto  alle  esigenze  di  riqualificazione  urbana  e  di 
integrazione porto‐città. 
La  volontà  di  coordinare  la  pianificazione  portuale  con  quella  comunale 
rimane  per  ora  a  livello  di  dichiarazione  di  intenti.  Il  nuovo  Piano  Regolatore 
Portuale, approvato nel 2012, pone quale obiettivo prioritario il rilancio del porto 
di  Napoli  come  infrastruttura  polifunzionale  di  rilevanza  internazionale 
riaffermando il suo ruolo nel sistema della portualità del Mediterraneo, creando 
uno sviluppo equilibrato tra  le varie funzioni e attività presenti al suo  interno e 
potenziando quelle  infrastrutture  legate a  funzioni considerate  strategiche. Nel 
piano  si  fa  inoltre  riferimento all’obiettivo di  realizzare una  connessione  terra‐
mare  intesa  principalmente  in  termini  infrastrutturali  tra  il  porto  e  il  suo 
retroterra  e  di  recuperare  il  rapporto  tra  la  città  e  il  mare  attraverso  la 
riqualificazione del waterfront. Quest’ultimo punto non trova però specificazioni 
operative e  le azioni che valorizzano  l’immagine della città assumono un valore 
complementare  in  relazione  alla  scarsità  di  capitale  pubblico  e  alle  priorità  di 
investimento  nell’infrastrutturazione  per  la  competitività  funzionale  (Forte, 
2013). 
Il nuovo PRP ha suddiviso il porto in quattro aree funzionali: 
- l’area  del  porto  storico,  nella  quale  saranno  concentrati  i  traffico 
crocieristico  e  i  collegamenti  con  le  isole,  inserendo  ulteriori  banchine, 
soprattutto  nella  zona  del  Beverello,  dove  è  previsto  un  nuovo  terminal 
passeggeri; 





- l’area  delle  darsene  di  levante  che,  con  la  realizzazione  di  una  banchina 
lunga  1,2  chilometri,  consentirà  lo  spostamento  dei  container  che  oggi 
assediano via Marina. 
E’ prevista,  inoltre,  la delocalizzazione del  terminal petroli  al di  fuori della 
diga foranea dove un piping sottomarino sarà collegato con la terraferma. Il molo 
San Vincenzo resterà pubblico e  le volumetrie della cittadella militare destinate 
ad  attività  turistico‐ricettive;  i  Magazzini  Generali,  opera  di  Marcello  Canino 
presso  la  calata  del  Piliero,  e  l’Immacolatella  Vecchia  saranno  restaurati,  con 
riconversione funzionale di quest’ultima a Museo del mare e dell’emigrazione.  I 
silos e il pontile sbarcatoio alla calata della Marinella saranno demoliti, mentre al 
molo  Bausan  e  alla  calata  Granili  sarà  delocalizzato  il  terminal  contenitori  e 
demolite  le  strutture  per  far  posto  ai  raccordi  ferroviari  e  alla  nuova  viabilità. 
Infine un sistema di parcheggi multipiano sotterranei in corrispondenza di diversi 
piazzali dal molo Angioino  fino  al molo Carmine  consentirà di  liberare  tutte  le 




settori  di  attività  del  traffico  commerciale,  turistico  e  della  cantieristica, 
potenziando le infrastrutture e ampliando la circoscrizione territoriale ai porti di 
Castellammare di Stabia e di Torre Annunziata, al fine di decongestionare il porto 
di  Napoli  che  per  poter  competere  con  le  altre  città  portuali  richiede  un 
ammodernamento delle  infrastrutture e un ampliamento degli  spazi disponibili 
per la logistica. Se, dunque, la pianificazione portuale risponde prevalentemente 
alla  logica  dell’efficienza  funzionale,  emerge  dall’altro  lato  una  domanda  di 
trasformazione che considera il porto non solo come infrastruttura logistica, ma 
come nodo di un sistema urbano e territoriale più ampio che comprende servizi e 
qualità  insediative ed ambientali. Tra  i progetti che si sono caratterizzati per  la 
loro  valenza  urbana,  quelli  che  interessano  l’area  storica  del  fronte  portuale 
acquisiscono  particolare  significato  in  quanto  l’area  rappresenta  il  punto  di 
frontiera  e  di  possibile  incontro  tra  le  due  logiche  di  pianificazione  e 
programmazione . La riorganizzazione di questa parte del waterfront nota come 
area  monumentale  per  la  ricchezza  di  testimonianze  architettoniche  ed 
archeologiche presenti (Castel Nuovo, il palazzo Reale, piazza Plebiscito, i recenti 
ritrovamenti dell’antico porto romano  in piazza Municipio) vede  la costituzione 
della  società  Nausicaa  spa  quale  strumento  ibrido  di  intervento  che  utilizza 
capitale  pubblico  ma  opera  con  criteri  di  gestione  privatistici  e  modalità 
decisionali di consultazione  intergovernativa (Leonardi, 2009). La società, creata 
nel  2003,  è  presieduta  dal  presidente  dell’Autorità  Portuale  che  ne  detiene  la 
maggioranza,  vi  partecipano  inoltre  la  Regione  Campania,  la  Provincia  e  il 
Comune  di  Napoli.  L’obiettivo  è  la  riqualificazione  dell’area  monumentale 
portuale  che  si  estende  dalla  Darsena  Acton  fino  al  complesso  settecentesco 
della Immacolatella Vecchia. Nel 2004 Nausicaa indice il concorso internazionale 
per  il progetto di  ristrutturazione del waterfront di Napoli  in due  fasi:  la prima 
fase  richiede ai partecipanti  l’elaborazione di una proposta  ideativa secondo  le 











- la  realizzazione  di  un  collegamento  sotterraneo  con  la  stazione  d’arte  di 
piazza Municipio dal piazzale antistante la Stazione Marittima; 
- la conversione dell’Immacolatella Vecchia in struttura museale. 
La  finalità  del  progetto  per  il  waterfront  è  far  diventare  questa  area  il 
biglietto  da  visita  di Napoli  per  i  turisti  che  sbarcano  al  porto,  nel  contempo 
modernizzare  le  infrastrutture portuali e dare un nuovo assetto  funzionale alle 
aree  di  movimentazione  delle  merci  e  dei  passeggeri,  perseguendo  obiettivi 
specifici quali  il miglioramento della mobilità e dei collegamenti pedonali con  il 
sistema  di  trasporto  pubblico,  la  creazione  di  nuovi  servizi  per  il  turismo,  il 
miglioramento  ambientale  e  la  riorganizzazione degli  spazi,  facendo  si  che  tali 
interventi  producano  impatti  sull’area  più  vasta  alla  quale  il  waterfront 
appartiene. Vincitore del progetto è il gruppo dell’architetto Euvè che interpreta 
la  fascia costiera come “filtering  line” che garantisce  l’operatività del porto e al 
contempo  costruisce  spazi pubblici di mediazione al  servizio di  tutti  i  cittadini. 
L’area‐filtro si sviluppa su tre piani lungo più di cento metri dove concentrare le 




A  distanza  di  quasi  dieci  anni  dall’avvio  del  concorso,  la  trasformazione 
prevista dal progetto vincitore non è stato ancora  iniziata. Ai ritardi determinati 
dalle controversie giudiziarie sollevate dai ricorsi presentati dal gruppo arrivato 





Nel  2010  ulteriori  controversie  e  la  forte  opposizione  degli  armatori  locali 
determinano  lo scioglimento di Nausicaa (Capua, 2006; Gasparrini, 2010; Aiello, 
2010; Pierotti, 2010; Corbo, 2011; Pavia, 2010; Euvè, 2010).  
L’associazione  napoletana  degli  armatori  nel  frattempo  si  oppone 





prospettiva  attuativa  concreta,  prevale  un  carattere  propagandistico,  spesso  i 
progetti sono avviati e non portati a termine, mentre nei pochi casi  in cui sono 
realizzati  rispondono  a  politiche  settoriali  che  non  trovano  un  adeguato 
inquadramento in una prospettiva territoriale più ampia. 
Napoli  continua  a  perdere  occasioni  di  costruire  una  politica  capace  di 
riconnettere  il  porto  con  la  città,  poiché  tra  le  azioni  che  vengono  intraprese 
manca  un  ordinamento  strategico  basato  su  un  approccio  valutativo  e  sulla 
costruzione di scelte condivise. 
Del  resto  le  indicazioni  riportate  nel  Piano  Regolatore Generale  del  2004, 
seppure  fanno  riferimento  ad  una  visione  territoriale,  individuano  principi  di 
riferimento  che  da  soli  non  bastano  a  supportare  le  azioni  e  i  progetti  di 
trasformazione dell’area portuale:  la  riqualificazione del molo  S. Vincenzo  e  la 
valorizzazione delle preesistenze architettoniche e ambientali,  la ridefinizione di 
Mergellina  quale  approdo  unicamente  diportistico,  lo  spostamento  dei  traffici 
commerciali nell’area orientale. Non basta inoltre che tali principi generali siano 
condivisi  in teoria dalle  logiche settoriali di pianificazione rimanendo nella sfera 
della  retorica  e  della  propaganda,  è  necessario  costruire  prima  di  tutto  una 
strategia strutturata e condivisa di valorizzazione della fascia costiera intesa non 




-  creare  delle  partnership  pubblico‐privato  per  superare  i  problemi 
derivanti dalla scarsità di fondi pubblici; 
- realizzare  aree  portuali  multifunzionali  per  migliorare  le  flessibilità  di 
utilizzo.  La  coesistenza  di  funzioni  legate  al  traffico  crocieristico, 








- Caratterizzare  gli  estremi  del  porto  come  aree  funzionali  diverse  e 
complementari consente di creare due poli di attrazione corrispondenti 
rispettivamente  all’area  monumentale  con  la  sua  componente 
crocieristica  e  turistica  prevalente  e  all’area  orientale  nella  quale 
rafforzare  il  traffico  container. Attorno  a  questi  poli  organizzare  poi  le 
funzioni complementari. 
Affinché  tali  indirizzi  si concretizzino  in azioni  coordinate, è necessaria una 
politica che faciliti  le relazioni tra spazi, funzioni, attività,  luoghi, ma soprattutto 
tra  persone.  E’  necessario  concentrarsi  non  solo  sulle  trasformazioni  fisiche,  e 
porre particolare attenzione alla “costruzione di società”. 
Aprire  l’area  portuale  alla  città  significa  prima  di  tutto    comprendere  la 







La  smart city è  intesa come  luogo dove circolano  le  informazioni e dove  la 
creatività è promossa e  stimolata dall’emergere di  reti  relazionali aperte  (Lutz, 
2012, Mochi Sismondi, 2012; Cittalia, 2012; Tinagli, 2012; Smartinnovation, 2012; 
Ratti, 2012; Ruggiero, 2012). 
Per  disegnare  una  politica  incentrata  sulla  ricostruzione  delle  relazioni  tra 
città e porto bisogna  iniziare ascoltando  i diversi  stakeholder che vivono  l’area 
portuale, non  solo quelli  istituzionali e non  solo quelli dell’area monumentale, 
poiché l’obiettivo non è di costruire un moderno centro urbano ma di delineare 
una visione condivisa di futuro nella quale  la città possa riappropriarsi della sua 






come  occasione  per  attivare  un  processo  più  ampio  di  rigenerazione  e  di 
ridefinizione della propria identità urbana. 
Le  aree  portuali  rappresentano  per  la  città  i  luoghi  dove  si  concentrano  le 
maggiori  potenzialità  di  "costruire  futuro",  nella misura  in  cui  gli  strumenti  di 
intervento  su  di  esse  sono  capaci  di  interpretare  e  trasformare  l'intera  città, 
innescando processi ciclici e auto‐sostenibili. 
Per le città portuali il punto d'ingresso è rappresentato dalla promozione di una 





complesso,  dall'altra  l'esigenza  di  integrare  tale  patrimonio  in  una  "moderna 
creatività", garantendo  in tal modo  la continuità culturale tra memoria e futuro 
(Pane, 1965). 
In  tale  contesto  il  patrimonio  culturale/naturale  ha  bisogno,  per  la  sua 
conservazione,  che  i  suoi  valori  soft  siano  rafforzati  da  una  produttività 
economica. A tale proposito le risorse culturali e naturali possono contribuire allo 
sviluppo  economico  di  una  città  in  relazione  alla  qualità  e  attrattività  che 
riescono a dare ad un contesto. L'economia diventa strumento di conservazione 
a  patto  che  si  attuino  attenti  processi  di  valutazione  integrata.  (Fusco Girard, 
1997). 
La valutazione, però, non è semplice confronto di alternative, ma va intesa come 
processo  conoscitivo  autopoietico  di  ricerca  di  un  "equilibrio  cognitivo"  che, 
attraverso  successive  formulazioni/ideazioni  di  nuove  ipotesi,  porta  alla 
definizione  di  una  ipotesi  soddisfacente.  Nella  formulazione  di  tali  ipotesi  il 
supporto  di  esperimenti  e  progetti  pilota  svolgono  un  ruolo  importante  nel 
processo valutativo, soprattutto se si considera  la città come sistema dinamico 
complesso  e  pertanto  sottoposto  ad  elevati  gradi  di  incertezza  nella  sua 
evoluzione.  La valutazione e  il monitoraggio delle pratiche permette,  infatti, di 
migliorare le scelte per la transizione del sistema urbano, dimostrando che anche 
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